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Start śmigłowca Kamow Ka-10 z platformy samochodu ciężarowego. Tego 
typu wyczyny były wstępem do rozpoczęcia prób operowania z pokła¬ 
dów okrętów. Fot. OKB Kamowa via P. Butowski. 


Śmigłowiec do zwalczania okrętów podwodnych Ka-25Pl zrzuca bombę 
głębinową PtAB-250-120. Fot. OKB Kamowa via P. Butowski. 



Krążownik do zwalczania 
okrętów podwodnych Mo¬ 
skwa w bazie w Sewasto¬ 
polu. Lata 90. 

Fot. W. Kostriczenko. 


Poniżej: Moskwa podczas 
remontu w SMZ w Sewa¬ 
stopolu. Zdjęcie wykonano 
w 1989 r. 

Fot. W. Kostriczenko. 



Powyżej: Krążownik Mo¬ 
skwa oraz duży okręt ZOP 
Otważnyj proj. 61 podczas 
pierwszego rejsu operacyj¬ 
nego na Morze Śródziem¬ 
ne jesienią 1968 r. 

Fot. Navy International. 


Wycofany ze składu floty 
krążownik Leningrad ocze¬ 
kuje na złomowanie. 

Fot. A. Odajnik. 
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Krążownik pomocniczy Ruś podczas prowadzenia operacji lotniczych - w prawym górnym rogu dobrze widoczny jeden z aerostatów okrętu. 

Fot. zbiory Autora. 


TRUDNE POCZĄTKI 


W historycznej retrospektywie pierwszym okrętem lotniczym 
rosyjskiej floty, praprzodkiem współczesnych jednostek tego typu, 
był pomocniczy krążownik 2 rangi Ruś (dawny parowiec kompa¬ 
nii Norddeutscher Loyd Lahn , zbudowany w 1887 r.), zakupiony 28 
lipca 1904 r. z prywatnych środków kapitan-lejtnanta w stanie spo¬ 
czynku, księcia S.A. Stroganowa. Krążownik został specjalnie przy¬ 
stosowany do prowadzenia dalekiego rozpoznania za pomocą aero¬ 
statów na uwięzi. Wyporność Rusi wynosiła 9600 ton, długość cał¬ 
kowita 141 m (między pionami 136,34 m), szerokość 14,95 m, zanu¬ 
rzenie 8,19 m. Prędkość maksymalna sięgała 17 węzłów. Uzbroje¬ 
nie artyleryjskie okrętu składało się z czterech armat 76 mm, dzie¬ 
sięciu armat 57 mm oraz dwóch 37 mm, a także czterech karabi¬ 
nów maszynowych. 


Na pokładzie krążownika bazowały cztery latawce, cztery ae- 
rostaty sygnalizacyjne i jeden balon sferyczny. Całe wyposażenie 
lotnicze i specjalne zostało umieszczone na rufowym pokładzie, co 
wymusiło demontaż grotmasztu. Na rufowym pokładzie umieszczo¬ 
no brezentowy hangar, w którym przechowywany był napełniony 
gazem balon. Tam także znajdowały się urządzenia do wytwarzania 
wodoru i napełniania nim balonów. Obsługujący wyposażenie lot¬ 
nicze personel składał się z jednego starszego oficera, trzech młod¬ 
szych oraz 113 podoficerów i marynarzy. 

Wszystkie prace związane z przebudową Rusi prowadziły nie¬ 
mieckie firmy w' Bremerhaven. W związku z oficjalnie ogłoszoną neu¬ 
tralnością Niemiec wobec trwającego konfliktu rosyjsko-japońskiego, 
faktu sprzedaży parowca Rosji zbytnio nie rozgłaszano - puszczono 
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Krążownik pancerny Rossija z widocznym na rufie balonem obserwacyjnym, fotografia wykonana 
w 1905 r. Fot. zbiory Autora. 


nawet w świat legendę o zakupie statku przez jedną z hamburskich 
firm i przeznaczeniu go do celów badawczych. Co prawda, nie dało 
to spodziewanych rezultatów - w niemieckich gazetach szybko po¬ 
jawiły się dość precyzyjne informacje „kto jest kim”, ale ostatecznie 
bez żadnych konsekwencji dla Rosjan. 

Krążownik wcielono 19 listopada 1904 r. i włączono do 2. Eska¬ 
dry Oceanu Spokojnego, kierującej się z Bałtyku na pomoc oblężone¬ 
mu przez Japończyków Port Arturowi. 8 lutego 1905 r. wyszedł on 
w morze w grupie dowodzonej przez kontradmirała N.I. Niebogato- 
wa. Jednak ze względu na problemy techniczne z kotłownią, jednost¬ 
ka musiała przerwać rejs i wróciła do Lipawy. W 1905 r. na okręcie 
prowadzono doświadczenia z balonami, a w lipcu 1906 r. rozbrojo¬ 
no go i przekazano na złom. 8 listopada 1906 r. Ruś został skreślo¬ 
ny z listy floty i wkrótce rozebrany w Szczecinie. 

W maju 1905 r. podjęta została próba wyposażenia w aerosta- 
ty krążownika pancernego Rossija należącego do Grupy Władywo- 
stockiej. Przewidywano, że zastosowanie aerostatów zapewni możli¬ 
wość wykrycia jednostek wroga na znacznie większym dystansie, niż 
przy obserwacji wzrokowej z pokładu okrętu, i tym samym zwiększy 
obszar rozpoznawany przez zespół okrętów. Próba ta zakończyła się 
jednak niepowodzeniem. 

Przy wszystkich swych niezaprzeczalnych zaletach, aparaty lżej¬ 
sze od powietrza nie zyskały większego znaczenia we flotach świata 
- przede wszystkim były duże i kłopo¬ 
tliwe w eksploatacji, a przede wszyst¬ 
kim bardzo wrażliwe na ostrzał w wa¬ 
runkach bojowych, a nawet niebez¬ 
pieczne dla okrętu-nosiciela ze wzglę¬ 
du na możliwość pożaru, czy nawet wy¬ 
buchu łatwopalnego gazu. Dlatego trze¬ 
ba było poszukać innego, bardziej uni¬ 
wersalnego środka obserwacji z powie¬ 
trza, znacznie wygodniejszego z punk¬ 
tu widzenia jego eksploatacji na pokła¬ 
dach okrętów. Takim środkiem stały się 
aparaty latające cięższe od powietrza, a 
szczególnie samoloty. 

Od chwili powstania pierwszych 
latających maszyn cięższych od powie¬ 


trza, czołowi teoretycy floty głównych 
morskich potęg świata zaczęli opraco¬ 
wywać koncepcje wykorzystania lot¬ 
nictwa w interesie wsparcia działań 
bojowych prowadzonych na morzach 
i oceanach. W odróżnieniu od apara¬ 
tów lżejszych od powietrza - balonów i 
sterowców - samoloty mogły być użyte 
do wypełnienia szeregu niedostępnych 
dla tych pierwszych zadań bojowych. 
A więc mogły one nie tylko prowadzić 
rozpoznanie, pełnić zadania łącznikowe, 
czy korygować ogień artylerii, ale także 
bombardować oddalone cele na lądzie i 
morzu. Dobrze znane są pierwsze eks¬ 
perymenty z początku XX wieku, pod¬ 
czas których wykorzystywano bazujące 
na lądzie samoloty i sterówce do celów 
rozpoznania morskiego, a także pierw¬ 
sze starty i lądowania samolotów z ko¬ 
łowym podwoziem na pokładach okrę¬ 
tów. Lotniskowce, aby osiągnąć dzisiejszy stopień doskonałości, prze¬ 
szły długą drogę rozwoju. Swój wkład, wcale nie najmniejszy, wnie¬ 
śli w ten proces także rosyjscy uczeni i marynarze. 

Wystarczy wspomnieć, że jeszcze 23 października 1909 roku 
kapitan korpusu inżynierów morskich Lew I. Macewicz skierował 
do szefa Głównego Sztabu Morskiego raport z załączonym projek¬ 
tem „awiamatki” - okrętu-nosiciela samolotów, przystosowanego do 
bazowania na nim do 25 samolotów z kołowym podwoziem. Inaczej 
mówiąc, raport dotyczył lotniskowca. Wyprzedzając innych, współcze¬ 
snych wynalazców, Macewicz pisał w swym opracowaniu: „...Nie jest 
większym problemem umieszczenie na okręcie specjalnego typu lek¬ 
kiego, nakładanego pokładu, na którym znajdowałyby się, lądowały i 
startowały aeroplany. Podnoszenie samolotów z ładowni (hangaru) na 
pokład można byłoby zrealizować za pomocą elektrycznego dźwigu”. 
Aby skrócić dobieg samolotów na pokładzie Macewicz przewidywał 
wykorzystanie „specjalnych sieci, rozpostartych nad częścią pokładu” 
- pierwowzoru współczesnych aerofiniszerów. Proponował także wy¬ 
posażenie swego okrętu w katapultę do startu samolotów! Nie ogra¬ 
niczając się wyłącznie do technicznej strony zagadnienia, Macewicz 
zwracał uwagę także na korzyści wynikające z obecności „okrętu-no¬ 
siciela samolotów” w składzie zespołu okrętów, działającego podczas 
wojny daleko od macierzystych brzegów. Ten utalentowany konstruk¬ 
tor zaproponował także wyposażenie w lekki wodnosamolot rozpo- 



Współczesna wizja lotniskowca Michaiła Konokotina z 1910, mającego powstać z przebudowy starego 
pancernika obrony wybrzeża Admirał Lazariew. Rys. Miroslav Balous. 
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Transportowiec wodnosamolotów Orlica, widoczne przykryte brezentem hangary (na dziobie i rufie). 


Fot. zbiory N. Zalesskiego. 



Krążownik Kaguł należący do Floty Czarnomorskiej, na pokładzie tej jednostki w 1912 r, po raz pierwszy 
w rosyjskiej flocie, przeprowadzano próby z wodnosamolotem Curtissa bazującym na pokładzie okrętu 
(zdjęcie z 1916 r.). Fot. zbiory Autora. 


znawczy budowanego w owym cza¬ 
sie najnowszego, turbinowego nisz¬ 
czyciela Nowik. Niestety, plany Ma- 
cewicza nie doczekały się realizacji. 

Tak jak wielu innych pionierów lot¬ 
nictwa padł on ofiarą swej fascyna¬ 
cji - zginął w katastrofie lotniczej je- 
sienią 1910 r. 

Inny rosyjski oficer-wynalaz- 
ca, podpułkownik Michaił N. Ko- 
nokotin, w 1910 r. - niezależnie od 
Macewicza - także zwrócił uwa¬ 
gę na potrzebę włączenia w skład 
rosyjskiej floty okrętu lotniczego. 

Proponował przebudowę i wykorzy¬ 
stanie do nowych zadań stacjonują¬ 
cego na Bałtyku starego pancerni¬ 
ka obrony wybrzeża Admirał Ła- 
zariew o wyporności ok.4000 ton. 

Głównym orężem okrętu, według 
Konokotina, miały stać się samolo¬ 
ty. Aby zapewnić ich bazowanie na 
okręcie konstruktor przewidywał po¬ 
kład lotniczy o długości 76 m i sze¬ 
rokości 15 m, a pod nim hangar dla 10 maszyn oraz dwa podnośni¬ 
ki. Na obu burtach miały być rozmieszczone stanowiska kierowa¬ 
nia, kominy i pomost bojowy. Jak widać z tego krótkiego opisu, za¬ 
proponowana przez Konokotina koncepcja okrętu w dużym stopniu 
była zbieżna z klasyczną dla większości lotniskowców na świecie 
(pokład lotniczy, hangar pod nim, „wyspa” nadbudówek itp.). Prze¬ 
wodniczący Morskiego Komitetu Technicznego akademik A.N. Kry- 
łow wysoko ocenił projekt lotniskowca Konokotina i perspektywicz- 
ność zawartych w nim idei - w efekcie rekomendował go do realiza¬ 


cji. Przewidziano nawet odpowiednie środki finansowe, nie one jed¬ 
nak stały się największym problemem, a brak odpowiednio dojrza¬ 
łych technicznie samolotów, mogących zabrać odpowiedni ładunek 
użyteczny, przez co stanowiłyby mniej lub bardziej poważne zagro¬ 
żenie dla opancerzonych okrętów przeciwnika. Brak było także od¬ 
powiednio wyszkolonego personelu lotniczego. Ostatecznie projekt 
Konokotina trafił do archiwum, a jego autor, skierowany do nowe¬ 
go miejsca służby, więcej problemami bazowania samolotów na okrę¬ 
tach się nie zajmował. 
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| Podstawowe dane taktyczno-techniczne transportowców lotniczych floty rosyjskiej z okresu 1 wojny światowej. | 

Nazwa 

Rok budowy/ 
przebudowy 

Główne rozmiary [m] 
(dł.xszer.x zan.) 

Wyporność [t] 

Prędkość [w] 

Uzbrojenie 

artyleryjskie 

Wyposażenie lotnicze 
(ilość samolotów) 

Ałma z 


99,1x13,3x5,3 

3285 

18 

7x120 

3-4 

Imperator Nikołaj 1 


117,0x15,4x6,2 

9240 

13,5 

6x120 

6x75 

7 

Imperator Aleksandr 1 

1913/1915 

117,0x15,4x6,2 

9230 

14 

6x120 

2x57 

8 

Rumynija 

1905/1916 

106,2x12,3x5,7 

4500 

18 

4x152 

1x75 

4-7 

Orlica 

1903/1915 

91,5x12,2x5,2 

3800 

12 

7x75 

4 + 1 




Dziób Orlicy z odkrytym przednim hangarem, w którym stoi łódź latająca Schreck FBA. Widoczne sta¬ 
nowiska armat 75 mm (na skrajniku dziobowym oraz na wysokości skrzydeł pomostu). 

Fot. Warship International. 


Podobne próby trwały równo¬ 
legle w innych krajach, prowadzone 
były studia nad wykorzystaniem lot¬ 
nictwa w interesie floty, zrealizowa¬ 
no także pierwsze konkretne przed¬ 
sięwzięcia związane z przetestowa¬ 
niem możliwości wyposażenia okrę¬ 
tów w pokładowe samoloty. Pierw¬ 
szy udany start samolotu z pokła¬ 
du okrętu miał miejsce 14 listopa¬ 
da 1910 r., wówczas to amerykański 
pilot J. Elly wystartował z platformy 
zamontowanej na dziobie krążownika 
Birmingham. Ten sam lotnik, 18 stycz¬ 
nia 1911 r. po raz pierwszy pomyśl¬ 
nie wylądował na samolocie z koło¬ 
wym podwoziem na specjalnej plat¬ 
formie zamontowanej na pancerniku 
Pensyhania. 

W rosyjskiej flocie, pomimo 
rezygnacji z budowy wyspecjalizowanych okrętów przeznaczonych 
do bazowania samolotów, rozwój lotnictwa śledzono z dużą uwagą. 
Ze względu na wiele przyczyn obiektywnych, choćby geograficzne 
położenie baz floty i specyfikę klimatu, początki rosyjskiego lotnic¬ 
twa morskiego związane są z południowymi regionami ówczesnego 
imperium. 29 lipca 1910 r. do Sewastopola dostarczono pierwszy, za¬ 
kupiony we Francji, samolot Antoinette. Kolejne trzy Wydział Mor¬ 
ski zakupił wówczas w celu zorganizowania rozpoznania lotniczego 
na Bałtyku. Już we wrześniu Antoinette, pilotowany przez pierwsze- 

Wnętrze jednego z hangarów Orlicy. Fot. Warship International. 


go oficera-pilota marynarki, lejtnanta S.F. Dorożinskiego, wzniósł się 
w powietrze z sewastopolskiego lotniska Kulikowo Pole. Duże zna¬ 
czenie dla rozwoju lotnictwa morskiego miało otwarcie w Sewasto¬ 
polu w listopadzie tegoż roku wydziału lotniczego szkoły oficerskiej. 

Z czasem pozwoliło to na przetestowanie w praktyce zasad wyko¬ 
rzystania samolotów do współpracy z flotą, współdziałania z okręta¬ 
mi itp. Wiele zależało w tym względzie od dowództwa Floty Czar¬ 
nomorskiej, które - co należy podkreślić - w osobach wiceadmirałów 
W.S. Samawskiego i AA. Eberhardta odnosiło się do nowego śród- ' 
ka walki z dużą życzliwością. Duże wrażenie na dowództwie wywar¬ 
ło tzw. „pomarańczowe bombardowanie” okrętów eskadry - wydarze¬ 
nie, które w tym czasie spotkało się z ogromnym oddźwiękiem. 16 
kwietnia 1911 r. po raz pierwszy w rosyjskiej flocie przeprowadzo¬ 
no próbę obserwacji przez samoloty okrętów na morzu. Trzy maszy¬ 
ny, które wystartowały z lotniska, pomimo silnego wiatru dogoniły w 
rejonie Chersonesu płynące z prędkością 9 węzłów okręty i przystąpi¬ 
ły do ćwiczebnego ataku. Piloci trenowali zajścia do ataku z różnych 
kierunków i przy różnych kątach, zniżano się do poziomu kominów 
okrętów i znów wznoszono. Podczas tych manewrów jeden z pilo¬ 
tów, imitując atak bombami, zaatakował flagowy pancernik Joan Zła- 
toust i zrzucił nań... dwie pomarańcze. Jedna trafiła w pokład, druga 
upadła tuż przy burcie. Stąd określenie - „pomarańczowe bombardo¬ 
wanie”. Było to powtórzenie doświadczenia amerykańskiego pionie¬ 
ra lotnictwa Glenna Curtissa z kwietnia 1910 r. 

24 maja tegoż roku, w rejonie Sewastopola, po raz pierwszy w 
Rosji (a może i na świecie) przeprowadzono próby poszukiwania przez 
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Krążownik pomocniczy Ałmaz - pierwsza jednostka Floty Czarnomorskiej przystosowana do bazowania wodnosamolotów. Fot. 


zbiory W. Skopcowa. 


samoloty okrętów podwodnych, także znajdujących się w zanurzeniu 
- na głębokości peryskopowej, leżących na dnie, w marszu i zastopo¬ 
wanych - w dzień i nocą. Miało to wielkie znaczenie dla opracowa¬ 
nia praktycznych rekomendacji dla dalszego wykorzystania lotnictwa 
we flocie. Coraz bardziej oczywiste było, że w postaci samolotu flota 
otrzyma groźnego i potężnego sojusznika. Co prawda, potrzebny był 
czas na opracowanie zasad jego wykorzystania, skonstruowanie spe¬ 
cjalnych typów uzbrojenia itp. Oprócz tego, wciąż nie było decyzji w 
sprawie budowy specjalnych okrętów, zdolnych do przenoszenia sa¬ 
molotów i zabezpieczenia ich działań daleko od własnych baz. 

Organizacyjnie lotnictwo morskie, jako część rosyjskiej mary¬ 
narki wojennej, powstało w 1912 r., a 6 sierpnia 1912 r. niedaleko 
Sankt Petersburga powstała pierwsza, doświadczalna stacja lotnicza 
Floty Bałtyckiej. W następnym roku zatwierdzona została decyzja o 
wykorzystaniu lotnictwa w Służbie Łączności i powstawać zaczęły 
stacje lotnicze (bazy lotnictwa), także w innych flotach. Równole¬ 
gle w Rosji organizowana była produkcja samolotów własnej kon¬ 
strukcji, które weszły do uzbrojenia poszczególnych jednostek wraz 
z maszynami zakupionymi za granicą. Przede wszystkim należy wy¬ 
różnić rosyjskiego konstruktora Dmitrija P. Grigorowicza, który wy¬ 
korzystując jako pierwowzór francuską łódź latającą Donne-Leveque 
zbudował w latach 1912-15 kilka udanych prototypów wodnosamo¬ 
lotów. Najbardziej udana okazała się łódź latająca M-5, która pro¬ 
dukowana była seryjnie i stała się podstawą wyposażenia rosyjskie¬ 
go lotnictwa morskiego na początku Wielkiej Wojny. Łódź latająca 
M-5 miała drewnianą konstrukcję, układ zastrzałowego dwupłata ze 
skrzydłami bez wzniosu, gdzie płat dolny był zamocowany na ka¬ 
dłubie samolotu. Pod skrzydłem znajdowały się pływaki stabilizują¬ 
ce. Kadłub był jednoredanowy, z płaskim dnem i niewielką rozwar¬ 
tością wręg w nosie. Na zastrzałach baldachimu, pomiędzy skrzydła¬ 
mi, zamocowany był silnik rzędowy o mocy 100 KM, chłodzony po¬ 
wietrzem typu Gnomę Monosoupape, który napędzał śmigło pchają¬ 
ce. Samolot rozwijał prędkość maksymalną 105 km/h i mógł wznieść 
się na wysokość 3300 m. Długotrwałość lotu wynosiła 4 godziny. 



Łódź latająca Grigorowicz M-5 opuszczana na wodę z pokładu Ałmaza. 

Fot. zbiory W. Kostriczenki. 
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Transportowiec wodnosamolotów Impierator Nikołaj I. 

Uzbrojenie stanowił jeden karabin maszynowy, przewidziano także 
możliwość zabrania kilku lekkich bomb. Dobry stosunek mocy sil¬ 
nika do masy konstrukcji i rozmiarów tej dwumiejscowej maszyny 
czyniły ją użyteczną nie tylko w charakterze samolotu rozpoznaw¬ 
czego, ale także jako lekkiego bombowca. Konstrukcje Grigorowicza 
były sukcesywnie modernizowane, w 1916 r. powstała łódź latają¬ 
ca M-9, której charakterystyki oceniano jako doskonałe. Właśnie na 
M-9 starszy lejtnant Jan Nagórski wykonał, jako pierwszy na świę¬ 
cie na samolocie morskim, „martwą pętlę”. Uzbrojenie M-9 składa¬ 
ło się z jednego karabinu maszynowego i do 100 kg bomb. Niektó¬ 
re maszyny tego typu uzbrojono w szybkostrzelne działko morskie 
kalibru 37 mm, które pozwalało na skuteczna walkę z samolotami, 
a nawet sterowcami. 

Na tle ogólnego rozwoju lotnictwa i przemysłu lotniczego w Ro¬ 
sji, można było oczekiwać rychłego przeprowadzenia prób operowania 
samolotów z pokładów okrętów. Co prawda, niestety - jak wspomnia¬ 
no wyżej - nie udało się „przekuć w metal” idei Macewicza i Kono- 
kotina, w rezultacie rosyjska flota nie otrzymała okrętów specjalnie 
zaprojektowanych dla bazowania samolotów lądowych, ale za to bar¬ 
dzo silne było pragnienie marynarzy wyposażenia okrętów w wodno¬ 
samoloty. W pewnym stopniu ten kierunek prac rekompensował brak 
specjalizowanych okrętów lotniczych, umożliwiających operacje sa¬ 
molotów z podwoziem kołowym. We Flocie Czarnomorskiej jeszcze 
przed wybuchem I wojny światowej prowadzone były doświadczenia 

Transportowiec wodnosamolotów Impierator Aleksandr I. 


mające na celu określenie możliwości 
bazowania wodnosamolotów na stat¬ 
kach i okrętach. W 1912 r. pod kie¬ 
runkiem lejtnanta G.A. Fride prze¬ 
prowadzone zostały próby podnosze¬ 
nia i opuszczania na wodę za pomo¬ 
cą dźwigu pokładowego wodnosamo¬ 
lotu Curtiss z pokładu krążownika Ka- 
guł (ex Oczakow). Z kolei w 1913 r., 
za zgodą morskiego ministra admira¬ 
ła I.K. Grigorowicza, na transportowcu 
Dniepr zbudowano specjalny rozbiera¬ 
ny hangar, przeznaczony dla trzech sa¬ 
molotów. Przeprowadzono próby jego 
składania i demontażu, a także opusz¬ 
czania i podnoszenia na wodę wod¬ 
nosamolotów. Próby te, z wielu przy¬ 
czyn, uznano jednak za nieudane. Dla znajdujących się w budowie 
krążowników typu Świetlana i Admirał Nachimow przewidziano po 
jednym pokładowym wodnosamolocie (w 1917 r. liczbę pokładowych 
maszyn zwiększono do dwóch). 

W grudniu 1913 r., zgodnie z poleceniem dowódcy Floty Bał¬ 
tyckiej admirała N.O. Essena, zatwierdzonej przez morskiego mini¬ 
stra, stocznia Admiralicji otrzymała zamówienie na wykonanie osprzę¬ 
tu pozwalającego na bazowanie wodnosamolotu dla krążownika Pał- 
łada. Z ramienia floty projekt ten nadzorował specjalista w zakre¬ 
sie lotnictwa Służby Łączności P.A. Sziszkow. Był on także auto¬ 
rem projektu lekkiego krążownika o wyporności 3000 ton i prędko¬ 
ści 30 węzłów, który miał być wyposażony w cztery wodnosamolo¬ 
ty oraz urządzenia umożliwiające ich start i podnoszenie z wody na 
pokład. Projekt wy posażenia Pałłady w wodnosamolot nie został jed¬ 
nak zrealizowany w związku z wybuchem I wojny światowej, podob¬ 
nie jak i projekt Sziszkowa. Na papierze pozostała także propozycja 
Głównego Sztabu Morskiego z 2 czerwca 1914 r. dotycząca przebu¬ 
dowy transportowca Arguń, należącego do Floty Bałtyckiej, mającej 
umożliwić bazowanie na nim wodnosamolotów, które mogłyby na¬ 
wet startować z jego pokładu. Na tak skomplikowaną przebudowę 
nie starczyło już czasu. 

Już po wybuchu wojny, w dowództwie Floty Bałtyckiej, na ba¬ 
zie doświadczeń sześciu miesięcy walk, przyjęto wniosek o koniecz¬ 
ności posiadania okrętu lotniczego, gdy jasne stało się, że dla zapew- 

Fot. zbiory Autora. 





Trudne początki 



Zakupiony w Wlk. Brytanii sterowiec Czernomor-2, mający służyć do zwalczania okrętów podwodnych na akwenie Morza Czarnego (1915-16). 

Fot. zbiory Autora. 


nienia rozpoznania lotniczego w szkierach i dużej odległości od baz, 
gdzie nie było możliwości zorganizowania brzegowych stacji lotni¬ 
czych (lotnisk), nie wystarczą samoloty bazujące na lądzie. 

9 stycznia 1915 r. admirał Essen zwrócił się do morskiego mi¬ 
nistra z propozycją wyposażenia dla celów rozpoznania powietrzne¬ 
go specjalnego „statku lotniczego” - krążownika pomocniczego, któ¬ 
ry miał zapewnić bazowanie, gotowego do natychmiastowego spusz¬ 
czenia na wodę, oddziału lotniczego. Minister wydał zgodę na prze¬ 
budowę. Spośród zaproponowanych jednostek, za najbardziej nada¬ 
jący się do przebudowy, w najkrótszym czasie i najmniejszym kosz¬ 
tem, uznano parowiec towarowo-pasażerski Imperatrica Aleksandra 
(ex Wołogda) ryskiej kompanii żeglugowej Helsming i Grimm. Pa¬ 
rowiec został zakupiony od właściciela i już 28 stycznia 1915 r. w 
Stoczni Putiłowskiej rozpoczęto jego przebudowę w „bazę-transporto- 
wiec lotniczy”. Projekt przebudowy Imperatricy Aleksandry przygoto¬ 
wał inżynier Służby Łączności Sił Morskich Morza Bałtyckiego P.A. 
Sziszkow. Rozkazem Wydziału Morskiego No 43 z 7 lutego 1915 r. 
statek został przemianowany na Orlica. 

Plan przebudowy był następujący - w częściach dziobowej i 
rufowej głównego pokładu rozmieszczono dwa brezentowe hangary, 
każdy dla dwóch łodzi latających FBA. Kolejny, rozmontowany sa¬ 
molot, miał być przechowywany w specjalnym przedziale w ładow¬ 
ni i przewidziany był jako rezerwa na wypadek strat. Opuszczanie 
maszyn na wodę do startu i podnoszenie ich na pokład zapewnia¬ 
ły specjalne obrotowe wysięgniki z przesuwającymi się po pojedyn¬ 
czych szynach na pokładzie wózkami. Udźwig każdego wózka wy¬ 
nosił 1,5 tony i był w pełni wystarczający. Przy wyciąganiu samo¬ 
lotu z hangaru podnoszono brezent do góry, zdejmowano wsporni¬ 
ki, a relingi składano na pokład. Samolot podnoszony był systemem 
lin, a potem wózek z podnośnikiem przesuwał się po wysięgniku w 
celu ustawienia samolotu w kilblokach, znajdujących się na pokła¬ 
dzie. Analogicznie, w odwrotnej kolejności, samolot podnoszony był 
z wody. Czas podnoszenia z wody wszystkich czterech maszyn wy¬ 
nosił 20 minut, opuszczania - 12 minut. W ładowni jednostki zabudo¬ 
wano dwa zbiorniki na paliwo lotnicze o pojemności 3,28 ton każdy, 
dwa zbiorniki na benzynę po 4,92 tony, zbiornik oleju o pojemności 
500 pudów oraz bomb i magazyn osprzętu. Nie przewidziano opan¬ 
cerzenia, ale bezpośrednio nad maszynownią i kotłownią rozwieszo¬ 
no specjalne sieci, mające - według autorów tego pomysłu - „zatrzy¬ 
mywać nieprzyjacielskie bomby” (inaczej mówiąc, miały powodować 
wcześniejszą aktywizację zapalników) jeszcze nad pokładem. Uzbro¬ 
jenie artyleryjskie Orlicy składało się z sześciu (od 1917 r. ośmiu) 


75 mm armat przeciwlotniczych i czterech karabinów maszynowych. 
20 kwietnia 1915 r. Orlica została oficjalnie włączona w skład Służ¬ 
by Łączności Morza Bałtyckiego. 

Od drugiej połowy września 1915 r. Orlica działała w Zato¬ 
ce Ryskiej, wypełniając zadania rozpoznania powietrznego i osłony 
z powietrza rosyjskich okrętów, a także korygowania ognia artyle¬ 
rii okrętowej. Samoloty okrętu zabezpieczały także osłonę z powie¬ 
trza desantu morskiego wysadzonego w rejonie Domesnesu. W lutym 
1916 r. na transportowcu lotniczym przeprowadzono w zakładach San- 
dvik (Helsingfors) prace mające na celu przebudowę hangarów, a w 
maju okręt zawinął do Pietrogradu, gdzie w szybkim tempie przepro¬ 
wadzono prace związane z przyjęciem na pokład znacznie nowocze¬ 
śniejszych od FBA, łodzi latających Grigorowicz M-9. W szczegól¬ 
ności wzmocniono urządzenia podnośne, a nad stanowiskami posto¬ 
ju maszyn zamontowano pierścienie zaczepowe do demontażu silni¬ 
ków, a także parę wielokrążków o nośności 0,5 tony. 

W kampanii 1916 r. transportowiec lotniczy Orlica znów wcho¬ 
dził w skład grupy taktycznej sił Zatoki Ryskiej, skoncentrowane wo¬ 
kół pancernika Sława. Samoloty okrętu osłaniały rosyjskie okręty, pro¬ 
wadziły także dalekie rozpoznanie. Przykładowo, 2 lipca 1916 r. sa¬ 
moloty Orlicy , osłaniając rosyjskie okręty, zestrzeliły w walkach po¬ 
wietrznych trzy samoloty niemieckie, tracąc przy tym jeden własny. 
Przeciwnikiem Orlicy był niemiecki transportowiec wodnosamolotów 
Glinder. Samoloty z rosyjskiego okrętu wykonywały także zadania 
związane z korygowaniem ognia artylerii podczas ostrzału celów brze¬ 
gowych, a także bombardowały lotniska przeciwnika. 

Rewolucyjna zawierucha lutego i października 1917 r. zastała 
Orlicę w Helsingforsie. W kwietniu 1918 r. okręt w składzie jednej 
z kolumn słynnego „Lodowego Marszu” przeszedł z Helsingforsu do 
Kronsztadtu. W maju jednostkę zakonserwowano w porcie, a 28 lip¬ 
ca 1918 r. rozbrojono i przekazano Głównemu Zarządowi Transpor¬ 
tu Wodnego Ludowego Komisariatu Komunikacji pod nową nazwą 
Sowiet. W 1930 r. przebazowano statek z Bałtyku do Władywosto- 
ku, tam służył on na lokalnych liniach do 1964 r., kiedy to zupełnie 
wyeksploatowaną jednostkę przekazano na złom. 

Na Morzu Czarnym, na początku I wojny światowej, rozumie¬ 
jąc konieczność posiadania samolotów w składzie zespołów floty w 
celu osłony przed atakiem z powietrza, prowadzenia dalekiego rozpo¬ 
znania i celów łącznikowych, podjęto decyzję o przebudowie w jed¬ 
nostki przenoszące wodnosamoloty szeregu statków i okrętów Flo¬ 
ty Czarnomorskiej. Przystosowania do bazowania na nich samolotów 
było w ich przypadku zadaniem prostym - przygotowano tylko na ich 
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Transportowiec wodnosamolotów Rumynija, na rufie widoczne dwie łodzie latające (zdjęcie wyko¬ 
nano w Mariupolu w 1917 r.). Fot. zbiory Autora. 


pokładach miejsce do przewożenia i ob¬ 
sługi samolotów, a opuszczanie i podno¬ 
szenie z wody zapewniać miały istnieją¬ 
ce urządzenia przeładunkowe. Specjalny¬ 
mi środkami zabezpieczającymi start wod¬ 
nosamolotów wówczas nie dysponowano, 
w wielu przypadkach uznawano je wręcz 
za zbędne. 

Jako pierwszy dostosowano do ba¬ 
zowania wodnosamolotów krążownik po¬ 
mocniczy Ałmaz. Prace przeprowadzono 
w warsztatach portu w Sewastopolu, a za¬ 
kończono je w marcu 1915 r. 

Na Ałmazie, dla pomieszczenia 3 
wodnosamolotów przeznaczono prze¬ 
strzeń pomiędzy grot i bezanmasztem. Jednocześnie na jednostce za¬ 
montowano wzmocnione dźwigi, a w ładowni wydzielono magazyn 
dla bomb, a także zbiorniki paliwa i smarów. 

W odróżnieniu od Bałtyku, manewrowy charakter działań mor¬ 
skich na Morzu Czarnym wymagał stałej obecności w składzie floty 
okrętów, wyposażonych w samoloty. W związku z tym, jeszcze 14 
września 1914 r., to znaczy faktycznie przed rozpoczęciem działań na 
czarnomorskim teatrze działań wojennych, podjęto decyzję o przebu¬ 
dowie na transportowce lotnicze dwóch z czterech najnowszych, zbu¬ 
dowanych przed samą wojną dla Rosyjskiego Towarzystwa Żeglugi 
i Handlu (ROPIT), liniowców pasażerskich, przeznaczonych do ob¬ 
sługi linii Odessa-Aleksandria: Imperator Nikołaj I i Imperator Alek¬ 
sandr III (spośród pozostałych statków, Pietr Wielikij , w owym cza¬ 
sie był już zmobilizowany i wykorzystywany w charakterze okrętu 
szpitalnego, a Imperatrica Jekatierina II, nie zdołała przed rozpoczę¬ 
ciem wojny i zamknięciem przez Turcję cieśnin powrócić do Odessy 
i podczas wojny nie wróciła na Morze Czarne). 

Prace przy przebudowie obydwu statków na transportowce wod¬ 
nosamolotów prowadzone były przez warsztaty portowe w Sewasto¬ 
polu. W części rufowej każdej z jednostek wygospodarowano specjal¬ 
ny pokład dla wodnosamolotów z kilblokami, a do ich opuszczania 
na wodę i podnoszenia zamontowano specjalne dźwigi. Rufowe ła¬ 
downie przystosowano do transportu samolotów. Na każdym z trans¬ 
portowców mogło jednocześnie bazować osiem samolotów. W owym 
czasie była to ilość rekordowa, nie tylko dla floty rosyjskiej, ale tak¬ 
że innych marynarek wojennych na świecie. 

Oprócz samolotów, każdy z okrętów dysponował artylerią mor¬ 
ską kalibru 120 mm, a także armatami przeciwlotniczymi i karabi¬ 
nami maszynowymi. Trzeba powiedzieć, że nie było wówczas pre¬ 
cyzyjnej klasyfikacji okrętów lotniczych, w związku z czym czarno¬ 


morskie transportowce lotnicze czasami nazywano krążownikami lot¬ 
niczymi (ros. gidrokrejsiera). 

Wkrótce, po włączeniu w szeregi floty okrętów lotniczych, za¬ 
częły one odgrywać coraz większą rolę, świadcząc tym samym o nad¬ 
ciągającej zmianie priorytetów w wojnie na morzu w związku z po¬ 
jawieniem się nowego morskiego oręża. 

Pierwszy po zakończeniu przebudowy wszedł do służby Niko¬ 
łaj I. Już w marcu 1915 r., w składzie eskadry, okręt wziął udział w 
wypadzie ku brzegom Rumunii i Bułgarii, a także Bosforowi. Pod¬ 
czas rejsu samoloty Ałmaza i Nikołaja I pomyślnie bombardowały tu¬ 
recki fort Elmas, a także inne umocnienia i koszary. 

W maju 1915 r. Nikołaj I i Ałmaz , także w składzie zespołu floty, 
dwukrotnie podeszły do Bosforu, a 27 października ich samoloty, pod 
przykryciem brygady okrętów liniowych (sic!), bombardowały Warnę. 
Akcja ta została wysoko oceniona przez znajdujących się na rosyjskich 
okrętach brytyjskich oficerów (główne siły floty wspierały działania 
lotnictwa, a nie odwrotnie, jak wymagały tego klasyczne kanony pro¬ 
wadzenia wojny!). Podobne operacje niejednokrotnie powtarzano. 

Z czasem, prawidłowo oceniając możliwości nowego środka pro¬ 
wadzenia działań wojennych, rosyjskie dowództwo floty podjęło de¬ 
cyzję o użyciu lotnictwa przeciwko celowi, wobec którego bezsilna 
okazała się nawet artyleria głównego kalibru okrętów liniowych. Ce¬ 
lem tym był turecki port Zunguldak, centrum przewozów węgla. W 
operacji wykorzystano oba „krążowniki lotnicze”. Do tego momen¬ 
tu zakończono bowiem prace na drugim przebudowywanym ze stat¬ 
ku pasażerskiego transportowcu wodnosamolotów (z racji, że nosił on 
początkowo taką samą nazwę, jak wykańczany w Nikołajewie pancer¬ 
nik, zmieniono ją na Aleksandr I). Rolą samolotów było zniszczenie - 
urządzeń do wydobywania i załadunku węgla, dobrze osłoniętych od 
strony morza przez góry i przykryte ogniem baterii nadbrzeżnych. 


Podstawowe dane taktyczno-techniczne transportowców lotniczych flot innych państw. 

Nazwa 

Rok budowy/ 
przebudowy 

Główne rozmiary [m] 

(dł.xszer.xzanurzenie) 

Wyporność [t] 

Prędkość [w] 

Uzbrojenie 

artyleryjskie 

Wyposażenie lotnicze 
(ilość samolotów) 

Ark Royal 
(Wielka Brytania) 

1914 

111,5x15,5x5,5 

7080 

11 

4x76 

6 

Ben-My-Chree 
(Wielka Brytania) 


114x14x4,8 

3888 


2x76 

4-5 

Campania 
(Wielka Brytania) 

1899/1915 

189,6x19,8x8,9 

18 000 

23 

6x120 

1x76 

10 

Answald 

(Niemcy) 

1909/1914 

133,6x16,6x7,4 

5401 

11 

2x88 

2-3 

Wakamiya 

(Japonia) 

1901 

111,2x14,7x5,8 

7720 

9,5 

2x76 

4 
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Trudne początki 


24 stycznia (6 lutego) 1916 r. okręty przybyły w rejon z któ¬ 
rego miała być przeprowadzona operacja i opuściły na wodę 11 sa¬ 
molotów uzbrojonych w bomby. Samoloty pomyślnie wystartowały i 
bez problemów pokonały dystans 15 Mm dzielący je od celu. Atak 
był udany, a poza obiektami na brzegu samoloty zatopiły także sto¬ 
jący w porcie turecki parowiec Irmingard. Bez strat wodnosamoloty 
powróciły na macierzyste okręty. Przeciwnik usiłował przeciwdzia¬ 
łać operacji rosyjskiej grupy uderzeniowej. Niemiecki okręt podwod¬ 
ny JJB-1 wyszedł nawet na pozycję do ataku torpedowego na Alek¬ 
sandra I, który jednak pomyślnie wymanewrował wystrzeloną torpe¬ 
dę. Do poszukiwania okrętu podwodnego szybko przystąpiła jedna z 
łodzi latających, która zmusiła go do zejścia na większą głębokość i 
rezygnacji z kolejnych ataków. Operację tę należy uznać za pierw¬ 
szy w świecie przypadek ataku lotnictwa pokładowego na silnie bro¬ 
niony obiekt brzegowy, a także osłony przeciwpodwodnej własnego 
zespołu znajdującego się w pobliżu brzegów wroga przez lotnictwo. 
Był to ważny krok w rozwoju morskiej sztuki operacyjnej. 


wej. Zwykle do każdego zespołu taktycznego włączano dwa transpor¬ 
towce lotnicze, dysponujące łącznie 12 samolotami. Wykorzystanie 
lotnictwa w siłach blokujących pozwoliło na, jednoczesne z ostrza¬ 
łem artyleryjskim portów nieprzyjacielskich, systematyczne prowa¬ 
dzenie ataków z powietrza. Całokształt działań czynił blokadę znacz¬ 
nie bardziej efektywną. 

Interesujące jest także wykorzystanie przez Flotę Czarnomor¬ 
ską transportowców lotniczych dla osłony głównych sił floty na mo¬ 
rzu podczas przygotowania dużego desantu na wybrzeża tureckiego 
Lazistanu. Wodnosamoloty wypełniały wówczas zadania wykrywania 
okrętów podwodnych i prowadzenia rozpoznania na trasie przejścia 
konwoju. Operację tę także można wskazać jako przykład pionier¬ 
skich osiągnięć rosyjskiej floty w wykorzystaniu lotnictwa na mor¬ 
skim polu walki. 

Oprócz wzmiankowanych wyżej jednostek, podczas wojny na 
Morzu Czarnym w nosiciele wodnosamolotów zostały przekształ¬ 
cone także rumuńskie transportowce Romania (Rumynija ) - w cha¬ 



Czarnomorskie transportowce wodnosamolotów w bazie - kolejno: Impierator Nikołaj I, Impierator Aleksandr I oraz Rumynija (zdjęcie z 1916 r.). 

Fot. zbiory Autora. 


Pojawienie się na początku czerwca 1916 r. na Morzu Czar¬ 
nym niemieckich okrętów podwodnych bardzo zaskoczyło rosyjskie 
dowództwo. Do tej chwili nie liczono się z żadnym zagrożeniem ze 
strony jednostek podwodnych wroga. Bezbronność wobec okrętów 
podwodnych, nie tylko jednostek handlowych, ale i wojennych w za¬ 
istniałej sytuacji na frontach mogła doprowadzić do nieobliczalnych 
konsekwencji. Dlatego dowództwo w nadzwyczajnym trybie zaczę¬ 
ło poszukiwać efektywnych środków, które można byłoby przeciw¬ 
stawić zagrożeniu spod wody. Ponieważ próby wykorzystania w tym 
celu specjalnie zakupionych w Anglii czterech sterowców ( Czerno- 
mor-\ , 2, 3, 4) okazały się nieudane, zasadniczy ciężar zabezpiecze¬ 
nia działań floty i żeglugi przed akcją sił podwodnych wroga w bez¬ 
pośredniej bliskości własnych brzegów spoczął na lotnictwie, niszczy¬ 
cielach i dozorowcach. 

Blokada tureckich złóż węglowych w rejonie Eregli-Zunguldak, 
w realizacji której aktywny udział wzięły także okręty lotnicze, była 
jednym z głównych zadań Floty Czarnomorskiej w I wojnie świato¬ 


rakterze transportowca wodnosamolotów, Imperator Traian , Dacia 
(.Dakija) i Regale Carol (Korol Karol) - ostatnie dwa jako krążow¬ 
niki pomocnicze. Planowano także przebudowę innych jednostek, w 
tym statków Saratów, Afon, Jerusalim, które doskonale nadawały się 
do bazowania łodzi latających M-5 i M-9. 

Zwolennikiem aktywnego wykorzystania lotnictwa morskiego 
był sam dowódca Floty Czarnomorskiej, wiceadmirał A.W. Kołczak. 
Realizując taktykę aktywnych działań na podległym akwenie, admi¬ 
rał przygotowywał swoje jednostki do wielkiej operacji desantowej w 
Bosforze. Desant ten zaplanowano na czerwiec 1917 r. i miał on być 
- w zamyśle Rosjan - ostatnim akordem wojny na Morzu Czarnym, 
po nim liczono na szybkie zawarcie porozumienia pokojowego z blo¬ 
kiem Państw Centralnych. Jednym z kluczowych momentów opera¬ 
cji bosforskiej miało być dokładne rozpoznanie lotnicze planowanych 
rejonów wysadzenia desantu, skuteczna osłona sił desantowych przy 
przejściu morzem i bombardowanie umocnień brzegowych podczas de¬ 
santu. W tym celu planowano rozmieszczenie wodnosamoloty także na 
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pokładach nowych, seryjnie budowanych w Nikołajewie, transportow¬ 
ców desantowych typu Elpidifor... Jednak w związku z wydarzeniami 
politycznymi w Rosji w 1917 r. desant ten nie doszedł do skutku. 

Do października 1917 r. w składzie rosyjskiej floty były już 
dwie dywizje lotnicze: jedna na Bałtyku, druga na Morzu Czarnym. 
W linii było 269 samolotów różnych typów i przeznaczenia. Jesz¬ 
cze w latach 1915-16 określono główne kierunki bojowego wyko¬ 
rzystania lotnictwa. Zostało ono organizacyjnie wydzielone ze Służ¬ 
by Łączności i przekazane w postaci nowosformowanych dywizji flo¬ 
tom. Powołano Zarząd Lotnictwa Morskiego. W skład każdej dywi¬ 
zji wchodziły po dwie brygady, dzielące się z kolei na dwa dywizjo¬ 
ny. Każdy dywizjon miał po 2-3 oddziały (otrjada), po 6 samolotów 
w każdym. Przy tym jeden z oddziałów dywizji bałtyckiej bazował 
na transportowcu lotniczym Orlica i w nazwie miał wyróżnik „okrę¬ 
towy” („pokładowy”). Co ciekawe, sama Orlica , zapewne ze wzglę¬ 
du na konieczność zachowania tajemnicy, przez długi okres była ofi¬ 
cjalnie określana jako okręt szkolny. W dywizji czarnomorskiej były 
trzy takie oddziały, organizacyjnie tworzące dywizjon „pokładowy”. 
Poszczególne oddziały nie były przypisane konkretnym jednostkom 
(Aleksandr I, Nikołaj I, Ałmaz i Rumynija) i przy kolejnych wyjściach 
w morze, na ten sam okręt mógł zostać przebazowany inny oddział. 
Okręty lotnicze zostały zgrupowane na Morzu Czarnym w Oddziale 
Lotnictwa Pokładowego. W maju 1917 r., rozkazem dowódcy floty, 
wprowadzono dla okrętów oddziału specjalne oznaczenia rozpoznaw¬ 
cze w postaci czarnego pasa na kominach. 

Wykorzystanie przez Flotę Czarnomorską transportowców lot¬ 
niczych w działaniach bojowych pozwoliło na zgromadzeniu wie¬ 
lu praktycznych doświadczeń związanych z użyciem lotnictwa. Nie¬ 
mniej, pomimo wielu sukcesów, praktyka wykorzystania wodnosa¬ 
molotów operujących z pokładu transportowców lotniczych, wyjawiła 
także ich poważne niedostatki. Przede wszystkim chodziło o możli¬ 
wość startu i lądowania na otwartych akwenach przy trudniejszych 
warunkach pogodowych i długotrwałość operacji startu i lądowania, 
co w sumie nie dawało możliwości wykorzystania w konkretnej ak¬ 
cji jakiegokolwiek większego ugrupowania samolotów. Także same 
transportowce lotnicze były tylko przebudowanymi statkami handlo¬ 
wymi, jedynie częściowo przystosowanymi do potrzeb floty wojennej. 
Nie posiadały dostatecznie silnego uzbrojenia artyleryjskiego, opan¬ 
cerzenia najistotniejszych z punktu widzenia żywotności pomiesz¬ 
czeń i, co nie mniej istotne, były powolne, co utrudniało znacząco 
ich możliwości współdziałania z okrętami bojowymi. 

Po zakończeniu wojny losy czarnomorskich transportowców lot¬ 
niczych ułożyły się w różny sposób. Oba statki pasażerskie zwró¬ 
cono poprzedniemu właścicielowi - ROPITowi, z przywróceniem im 
pierwotnych nazw Impierator Aleksandr III i Impierator Nikołaj I i 
wyczarterowano rządowi Francji. Statki wykorzystywano głównie do 


przewozu ładunków na Morzu Śród¬ 
ziemnym, transportu z portów eu¬ 
ropejskich do czarnomorskich rosyj¬ 
skich żołnierzy - jeńców wojennych 
i kombatantów Korpusu Rosyjskiego 
walczącego we Francji. Po roku, w 
listopadzie 1921 r. zostały one sprze¬ 
dane w Marsylii francuskiej kompa¬ 
nii żeglugowej Messageri Maritime i 
przemianowane na Pierre Lotti i La 
Martin. „Krążownik lotniczy” Ałmaz 
w 1918 r. wpadł początkowo w ręce 
Niemców, a potem Francuzów, którzy 
w 1919 r. przekazali go „białym”. Do li¬ 
stopada okręt należał do „białej” Floty Czarnomorskiej, a po ewaku¬ 
acji Krymu, razem z innymi okrętami, odpłynął najpierw do Kon¬ 
stantynopola, a potem do Bizerty, gdzie na początku 1921 r. został 
internowany. W październiku 1924 r. bizercka eskadra, w związku z 
oficjalnym uznaniem Rosji Sowieckiej przez Francję, została zlikwi¬ 
dowana. Flagi z krzyżem św. Andrzeja spuszczono z okrętów, a za¬ 
łogi zeszły na brzeg. Ałmaz został w latach 30. sprzedany na złom 
i rozebrany w Bizercie. Jego 120 mm armaty, zabetonowane na na¬ 
brzeżu miejscowej fabryki rybnej, służą po dziś dzień jako pachoł¬ 
ki cumownicze, będąc swoistą pamiątką po tym niezwykłym okrę¬ 
cie. Eksrumuńskie okręty (Dacia, Regale Karol , Romania i Impera¬ 
tor Traian ), w międzyczasie - 19 lutego 1918 r. w 1918 r. przemiano¬ 
wane odpowiednio na 1907 god , Joan Roate, Riespublika Rumynija 
i Socialnaja Riewolucija - zostały rozbrojone i zwrócone właścicie¬ 
lom. Spośród nich Romania wykorzystywana była podczas II wojny 
światowej jako pływająca baza ścigaczy torpedowych Kriegsmarine i 
przez pewien czas bazowała nawet w okupowanym Sewastopolu. 10 
maja 1944 r. statek, mający na pokładzie ewakuujących się z Krymu 
żołnierzy niemieckich i rumuńskich, został zaatakowany i zatopiony 
w rejonie Chersonesu przez sowieckie lotnictwo. 

Także rosyjskie jednostki zmieniły nazwy, w maju 1917 r. Ni¬ 
kołaja I przemianowano na Amatora , zaś Alieksandra I na Riespu- 
blikanca. 

Pokrótce należy wspomnieć o mało znanych faktach wykorzysta¬ 
nia w charakterze nosicieli wodnosamolotów barek rzecznych. W okre¬ 
sie wojny domowej wodnosamoloty należące do oddziałów przydzie¬ 
lonych przez „czerwonych” do flotyll rzecznych i jeziorowych wy¬ 
korzystywane były do wsparcia walczących wojsk. Do ich bazowa¬ 
nia wykorzystywano barki Kommuna (na Wołdze) i Smierf (na Pół- *■ 
nocnej Dźwinie), Danilicha (na Kamie) i Jewpraksija (dla Szkoły 
Lotnictwa Morskiego w Niżnim Nowgorodzie). Każda z nich zabie¬ 
rała od 4 do 6 samolotów, zazwyczaj łodzi latających M-9. Te swe¬ 
go rodzaju rzeczne lotniskowce zaopatrzono w slipy do opuszczania 
i podnoszenia samolotów, a także zbiorniki paliwa i warsztaty. Barki 
lotnicze odegrały ważną rolę w lotniczym wsparciu wojsk, prowadze¬ 
niu rozpoznania, w warunkach kiedy nie było możliwe użycie samo¬ 
lotów z podwoziem kołowym. 

Nieco później - pod koniec lat 20. - w konflikcie zbrojnym zo¬ 
stała użyta kolejna niesamobieżna baza lotnictwa morskiego - Amur 
(do 15 października 1928 r. dawna kanonierka Flotylli Amurskiej 
Wichr). W części rufowej okrętu zbudowano hangar mieszczący 3 
samoloty, które opuszczane były na wodę za pomocą dźwigu. W tej 
postaci Amur wziął udział w walkach na KWŻD w paździemiku-li- 
stopadzie 1929 r. i walkach z chińską Flotyllą Sungaryjską. W lip- 
cu 1934 r. okręt przemianowano na Dalniewostocznyj Komsomolec i 
przebudowano znów na monitor rzeczny. 



Lodzie latające Grigorowicz M-9 na pokładzie barki Kommuna. 


Fot. Archiwum. 


14 







Lata 1920-1945 



Lekki krążownik Czerwona Ukraina - jeden z pierwszych okrętów Czerwonej Floty posiadających wyposażenie lotnicze. Pomiędzy drugim i trze¬ 
cim kominem widoczny wodnosamolot pływakowy Avro 504L. Fot. zbiory S. Bierieżnoja. 

OKRES 1920-1945 
ROZWÓJ SOWIECKIEGO 
LOTNICTWA POKŁADOWEGO ORAZ 
PROJEKTY OKRĘTÓW LOTNICZYCH 


Kwestia konieczności budowy lotniskowców w ZSRS w latach 
20. i 30. była niejednokrotnie podnoszona przez specjalistów i roz¬ 
patrywana przez najwyższe kręgi władzy. Uważnie śledząc rozwój 
lotnictwa morskiego za granicą, a szczególnie w Stanach Zjednoczo¬ 
nych, Wielkiej Brytanii i Japonii, sowieccy teoretycy poprawnie oce¬ 
niali wzrost znaczenia lotnictwa morskiego w przyszłej wojnie na 
morzach. Odrębną kwestią był fakt, że władze państwa i dowództwo 
sił zbrojnych nie zawsze podzielały te poglądy, a i tak ekonomiczne 
możliwości kraju nie w pełni pozwalały przystąpić do realizacji sa¬ 
mych projektów. Dlatego w okresie międzywojennym (1920-41) głów¬ 
ną siłą sowieckiego lotnictwa morskiego były samoloty bazujące na 
lądzie. Po części były to łodzie latające i wodnosamoloty, które peł¬ 
niły rolę maszyn rozpoznawczych, ale przytłaczającą większość sa¬ 
molotów morskich stanowiły standardowe, lądowe myśliwce i bom¬ 
bowce oraz torpedowe wersje tych ostatnich. Lotnictwo pokładowe w 
sowieckiej flocie praktycznie nie istniało, jeśli nie liczyć nielicznych 
maszyn operujących z pokładów dużych okrętów bojowych - niektó¬ 
rych wyposażonych w samoloty krążowników i okrętów liniowych. 
Dlatego zanim przejdziemy do omówienia sowieckich projektów lot¬ 
niskowców z tego okresu, warto na chwilę zatrzymać się na realnie 
istniejących w latach 20. i 30. sowieckich okrętach-nosicielach samo¬ 
lotów rozpoznawczych. Ten kierunek rozwoju lotnictwa morskiego, 
a więc wyposażenie ciężkich jednostek nawodnych sowieckiej floty 
z lat 20. i 30 w samoloty rozpoznawcze stanowi co prawda oddziel¬ 
ny temat badań historycznych, ale ma też bezpośrednie odniesienie 
do głównego zagadnienia niniejszego opracowania. Na wstępie nale¬ 
ży wspomnieć krążowniki lekkie typu Świetlana , z których dwa zo- 



Jedną z pierwszych maszyn pokładowych sowieckich okrętów był wod¬ 
nosamolot pływakowy Junkers Ju-20, budowany na licencji w ZSRS w 
latach 20. Fot. zbiory W. Ju. Usowa. 


stały dokończone w latach 1926-27 zgodnie z pierwotnym, pocho¬ 
dzącym jeszcze z okresu I wojny światowej, projektem - Czerwona 
Ukraina (ex Admirał Nachimow) i Profindern (ex Świetlana ), a jeden 
- Krasnyj Kawkaz (ex Admirał Łazariew) - w 1932 r., według znacz¬ 
nie zmodyfikowanego projektu. Początkowo na krążowniku Czerwo¬ 
na Ukraina prowadzono próby z bazowaniem wodnosamolotu pływa¬ 
kowego Avro 504K, ale nie były one obiecujące. Ostatecznie pierw¬ 
sze dwa krążowniki wyposażono w pływakowe wodnosamoloty roz¬ 
poznawcze Junkers Ju-20 z silnikami BMW-IIIa, budowane na pod¬ 
stawie niemieckiej licencji w fabryce nr 22 w Filach pod Moskwą. 
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Na okręcie liniowym Marat (ex Pietropawłowsk) pokładową łódź latającą KR-1 umiesz¬ 
czono bezpośrednio na trzeciej wieży głównego kalibru. Samolot opuszczany był na 
wodę i z niej podnoszony za pomocą dźwigu. Fot. zbiory W. Usowa. 


Samoloty ustawione były na specjalnie wydzielonej dla nich części 
pokładu krążowników i opuszczane z pokładu i podnoszone z wody 
za pomocą dźwigu. Startowały oczywiście z powierzchni wody. 

W 1930 r. projekcie nowego przewodnika flotylli niszczycie¬ 
li projektu 1 (typ Leningrad) także przewidziano możliwość zabiera¬ 
nia wodnosamolotu Ju-20. Podobnie jak na krążownikach, na prze¬ 
wodnikach flotylli miał być on opuszczany i podnoszony za pomo¬ 
cą dźwigu. W ostatecznym projekcie jednostki z wodnosamolotu zre¬ 
zygnowano. 

Słabe charakterystyki tych maszyn zadecydowały o ich krótkim 
okresie służby we flocie. Alternatywą było podpisanie w 1929 r. kon¬ 
traktu z firmą Heinkel na dostawę pneumatycznych katapult K-3 i 
łodzi latających HD.55. 

Na mocy kontraktu, w latach 1929-33 Związek Sowiecki zaku¬ 
pił dwie katapulty i 28 łodzi latających Heinkel HD.55, które we flo¬ 


cie otrzymały one oznaczenie KR-1 (korabielnyj ra- 
zwiedczik-pierwyj - pokładowy rozpoznawczy-pierw- 
szy). Samolot KR-1 był łodzią latającą o konstruk¬ 
cji drewnianej w układzie dwupłata i masie startowej 
2200 kg. Jego załoga składała się z dwóch ludzi (pi¬ 
lota i obserwatora-strzelca). Napęd maszyny stanowił 
silnik gwiazdowy M-22 o mocy 480 KM ze śmigłem 
pchającym. Samoloty typu KR-1 wykorzystywano we 
flotach do 1938 r., z reguły startowały one bezpośred¬ 
nio z wody, a nie z katapult. 

W 1931 r. wcielono do służby we Flocie Bałtyc¬ 
kiej zmodernizowany okręt liniowy Marat (ex Pietro¬ 
pawłowsk). Ponieważ do tego momentu nie udało się 
w ZSRS skonstruować ani odpowiedniego wodnosa¬ 
molotu, ani katapulty do jego startu, okręt wyposażono 
w jeden KR-1, umieszczony na trzeciej wieży głów¬ 
nego kalibru. Opuszczanie samolotu na wodę do star¬ 
tu i podnoszenie po wylądowaniu zabezpieczały stan¬ 
dardowe dźwigi okrętu, służące także do podnosze¬ 
nia kutrów. Podobne rozwiązanie zastosowano na krą¬ 
żownikach Czerwona Ukraina i Krasnyj Krym , które także otrzymały 
KR-1, ale nie posiadały katapult. Z kolei na pancerniku Oktjabrskaja 
Riewolucija (ex Gangut) do opuszczania i podnoszenia samolotu za¬ 
instalowano specjalny uniwersalny dźwig, wkrótce zdemontowany ze 
względu na zbyt duży ciężar i zastąpiony standardowym. 

W 1932 r. na czarnomorskim pancerniku Pariżskaja Kommu- 
na (ex Sewastopol) zainstalowano na dachu trzeciej wieży pierwszą 
zakupioną w Niemczech pneumatyczną katapultę Heinkel K-3, któ¬ 
ra zapewniała start pokładowego KR-1. Druga katapulta K-3 została 
zamontowana w 1932 r. na krążowniku Krasnyj Kawkaz za drugim 
kominem. Do obsługi samolotów służył specjalny dźwig zamocowa¬ 
ny na rufowym maszcie. 

Na bazie rezultatów prób katapult na krążowniku Krasnyj Kaw¬ 
kaz , a także okręcie liniowym Pariżskaja Kommuna , w ZSRS opra¬ 
cowane zostały pierwsze własne typy takich urządzeń, a także wod- 


Próby katapulty typu K-3 w Niemczech, na wózku startowym łódź latająca Heinkel HD.55, produkowana później w ZSRS na licencji jako KR-1/ 

Fot. zbiory Autora. 
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Lata 1920-1945 



Pierwszą katapultę na sowieckim okręcie zamontowano w 1932 r. na trzeciej wieży pancernika 
Pariżskaja Kommuna, należącego do Floty Czarnomorskiej. Fot. zbiory W. Usowa. 


nosamolot pokładowy KOR-1, w które wypo¬ 
sażono nowe krążowniki projektów 26 i 26bis. 

Samolot KOR-1 (Be-2) opracowany został pod 
kierunkiem G.M. Beriewa i w 1937 r. rozpo¬ 
czął próby w locie. Był to dwumiejscowy dwu¬ 
płat ze składanymi skrzydłami, napędzany silni¬ 
kiem gwiazdowym M-25 o mocy 675 KM. Ma¬ 
szyna miała masę startową 2425 kg, prędkość 
maksymalną 277 km/h i zasięg 860 km. Jednak 
ze względu na ujawnione w toku prób wady, z 
których najistotniejszą była słaba dzielność mor¬ 
ska samolotu w układzie z centralnym pływa¬ 
kiem, maszyna została wyprodukowana w nie¬ 
wielkiej serii (12 maszyn seryjnych oraz proto¬ 
typ), głównie dla potrzeb przetestowania własno¬ 
ści startu z katapulty. 

W chwili wprowadzenia KOR-1 sowiec¬ 
ki przemysł nie miał doświadczenia w konstru¬ 
owaniu katapult, w rezultacie, w celu wyposaże¬ 
nia pierwszego krążownika projektu 26 - Kiro¬ 
wa, znajdującego się wówczas w ostatnim stadium budowy, koniecz¬ 
ne stało się zakupienie, znowu u Heinkla, katapulty K-12. Umożliwia¬ 
ła ona start samolotów o masie do 2750 kg z prędkością 125 km/h. 
Łącznie ZSRS zakupił cztery katapulty K-12W, z których jedna została 
zamontowana na pływającym stanowisku badawczym w Nikołajewie. 
Pomiędzy 2 a 26 kwietnia 1939 r. wykonano z niej 22 starty, w tym 
11 maszyn KOR-1. Równolegle, próby startów prowadzono z wyko¬ 
rzystaniem katapulty krążownika Krasnyj Kawkaz. Poza Kirowem , ka¬ 
tapultę K-12W otrzymał także jego bliźniak Woroszyłow. 

W maju 1939 r., na bazie niemieckich konstrukcji, leningradzkie 
CKB-19 opracowało, a Zakłady Kirowskie wykonały katapultę ZK-1. 
Próby, z pomyślnym rezultatem, przeszła ona na krążowniku projek¬ 
tu 26bis Maksim Gorkij. Jeszcze jeden typ katapulty, oznaczony N-2, 
powstał według dokumentacji CKB-19 w Nikołajewie i przeszedł z 
dobrym wynikiem próby w lipcu i sierpniu 1939 r. Nie można wy¬ 
kluczyć, że ta katapulta mogła być przeznaczona dla jednego z bu¬ 
dowanych w Komsomolsku nad Amurem dla Floty Oceanu Spokoj¬ 
nego krążowników projektu 26bis. 

Po doświadczeniach z KOR-1 w biurze Beriewa opracowano 
nowy pokładowy samolot rozpoznawczy KOR-2 (Be-4), w układzie 
łodzi latającej. Samolot był przeznaczony dla okrętów liniowych i krą¬ 
żowników, budowanych od końca lat 30. w ramach programu stwo¬ 
rzenia „Wielkiej Morskiej i Oceanicznej Floty”. Na okrętach linio¬ 
wych projektu 23 planowano zamontować po dwie katapulty produk¬ 
cji LKZ, z których miały startować dwa samoloty rozpoznania i ko¬ 


rygowania ognia artylerii, dla których przewidziano hangary. Cięż¬ 
kie krążowniki projektu 69 także miały otrzymać po dwie katapul¬ 
ty i dwa samoloty, ale te miały pozostawać na pokładzie, z kolei na 
lekkich krążownikach projektu 68 przewidziano jedną katapultę i dwa 
samoloty: jeden na katapulcie, drugi zaś - częściowo rozmontowany 
- na pokładzie. Katapulty i pokładowe samoloty otrzymać miały tak¬ 
że cztery lodołamacze typu Stalin. 

Prototyp KOR-2 przeszedł próby na przełomie 1940/41 r. Był to 
całkowicie metalowy samolot w układzie łodzi latającej, ze skrzydłem 
umieszczonym na pylonie zamontowanym na kadłubie i podpartym za¬ 
strzałami. Silnik gwiazdowy M-63 o mocy startowej 1100 KM, napę¬ 
dzający trójłopatowe śmigło ciągnące, umieszczony był w gondoli za¬ 
montowanej na centropłacie, nieco odchylonej ku górze. Załoga, któ¬ 
rą tworzyli pilot i obserwator-strzelec zajmowała miejsca w całkowi¬ 
cie zakrytej, bogato oszklonej kabinie. W kabinie obserwatora-strzel- 
ca umieszczony był ruchomy km SzKAS kalibru 7, 62 mm. Jeszcze 
jeden SzKAS, obsługiwany przez pilota, zamontowany był nierucho¬ 
mo w nosowej części kadłuba. Samolot mógł zabierać ładunek bom¬ 
bowy w postaci dwóch 100 kg bomb FAB-100 lub odpowiadający im 
masą ładunek bomb mniejszych wagomiarów. Samolot wyposażony 
był w automatycznego pilota i radiostację dużej mocy umożliwiającą 
łączność z okrętem i bazami lądowymi. Masa startowa Be-4 wynosiła 
2730 kg, prędkość maksymalna 375 km/h, a zasięg 850 km. 

18 lutego 1941 r. zostały pomyślnie zakończone próby państwo¬ 
we KOR-2, a między 22 i 27 marca przeprowadzono serię startów z 
katapulty krążownika projektu 26 Woroszyłow Floty Czarnomorskiej. 



Drugą katapultę Heinkel K-3 zainstalowano na krążowniku Krasnyj Kawkaz , na zdjęciu dobrze widać stojącą na katapulcie łódź latającą KR-1 oraz 
dźwig do podnoszenia samolotu z wody. Fot. zbiory Autora. 
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Zdjęcie wykonane z pokładu krążownika Krasnyj Kawkaz - widoczna 
stojąca ze złożonymi skrzydłami na katapulcie łódź latająca KR-1 oraz 
ramię okrętowego dźwigu. Fot. zbiory W. Kostriczenki. 

Przetestowano możliwość startu samolotu z katapulty nie tylko z za¬ 
stopowanego okrętu, ale także podczas marszu z prędkością do 18 
węzłów. Jeszcze jeden egzemplarz KOR-2 wykorzystywano w Ora- 
nienbaumie na pływającym stanowisku, gdzie prowadzone były próby 
startów z katapulty ZK-1. Samolot rekomendowano do seryjnej pro¬ 
dukcji, ale do chwili wybuchu wojny zbudowano tylko dwie maszy¬ 
ny seryjne, których próby zakończono dopiero w 1942 r. KOR-2 był 
produkowany w niewielkich ilościach w latach 1943-45 (łącznie ok.50 
maszyn). W działaniach bojowych maszyny tego typu brały udział 
we Flocie Czarnomorskiej, Oceanu Spokojnego i Bałtyckiej, ale tyl¬ 
ko z baz brzegowych, nie udokumentowano żadnego faktu jego bo¬ 
jowego użycia z pokładu okrętu. 

Do prób katapultowania KOR-2 powrócono na Morzu Czar¬ 
nym w 1944 r., gdzie zgodnie z dyrektywą GKO kontynuowano pra¬ 
ce nad katapultą ZK-1 a, przeznaczoną do zastąpienie analogicznej, ale 
już mocno wyeksploatowanej zamontowanej na krążowniku projektu 
26bis Mołotow. Ciekawostką jest, że oprócz KOR-2 z katapulty star¬ 
tował także specjalnie zmodyfikowany myśliwiec Supermarine Spit- 
fire VB, z podwoziem lądowym. Jeden ze 143 samolotów tej wersji 
dostarczonych ZSRS w ramach lend-lease. Uniwersalność katapulty 
ZK-1 legła u podstaw koncepcji wyposażenia w katapulty transpor¬ 
towców, na wzór brytyjskich MAC-Ships, 
które zabezpieczały konwoje z powietrza w 
strefach znajdujących się poza zasięgiem lot¬ 
nictwa bazowego. Do prób wykorzystywano 
Spitfire’a , ale docelowo na statkach miałby 
bazować Jak-9 wyposażony w dodatkowe 
zbiorniki paliwa. Po wykonaniu zadania, co 
oczywiste, pilot nie miał możliwości powrotu 
na statek i powinien albo wracać na lotnisko 
na brzegu, albo bezpieczne opuścić samolot 
i wodować na spadochronie w pobliżu wła¬ 
snych jednostek. Chociaż całą koncepcję do¬ 
wództwo WMF ZSRS przedstawiło Stawce, 
nie doczekała się ona realizacji. 

W 1943 r. CKB-4 Ludowego Komisa¬ 
riatu Przemysłu Stoczniowego opracowało na 
polecenie Zarządu Budownictwa Okrętowego 
WMF projekt przebudowy krążownika Kra¬ 
snyj Krym (ex Świetlana) na okręt-bazę dla 
łodzi latających Be-4. Przewidywał on po¬ 
szerzenie pokładu w części rufowej, na któ¬ 


rym, po zamontowaniu dwóch katapult, mogłyby bazować dwa Be-4 
gotowe do akcji oraz 10 kolejnych ze złożonym płatami. Czas po¬ 
trzebny na start wszystkich maszyn miałby wynosić 1-1,5 godziny, 
a podnoszenia ich na pokład 4 godziny. Takie wyniki nie satysfak¬ 
cjonowały WMF i projekt został odrzucony. 

Ostatnie doświadczalne starty Be-4 z katapulty miały miejsce w 
1945 r., podczas prób katapulty ZK-2b krążownika Kalinin (projekt 
26bis) Floty Oceanu Spokojnego. 

Wróćmy jednak do lotniskowców. Budowy okrętów tej klasy 
nie przewidywał żaden z przyjętych w okresie międzywojennym w 
ZSRS perspektywicznych programów rozbudowy floty, ale zajmo¬ 
wały one szczególne miejsce praktycznie we wszystkich projektach 
tych programów i pracach Komitetu Naukowo-Technicznego UWMS 
(NTK UWMS). 

Analizując kierunki rozwoju flot czołowych potęg morskich świa¬ 
ta, dowództwo Sił Morskich RKKA, podczas prezentacji w 1925 r. 
projektu pierwszego powojennego programu wojennego budownic¬ 
twa okrętowego, wystąpiło z propozycją przebudowy na lotnisko¬ 
wiec niedokończonego krążownika liniowego Izmaił i zakonserwo¬ 
wanego (po pożarze w 1923 r.) okrętu liniowego Połtawa. Co praw¬ 
da, ze względu na niedostatki finansowe i katastrofalny stan przemy¬ 
słu stoczniowego, projekt ten nie znalazł poparcia w wyższych in¬ 
stancjach władzy, ale warto odsłonić przed czytelnikami jego kulisy. 
W marcu 1925 r., wykorzystując zagraniczne informacje o przebu¬ 
dowie na lotniskowce niedokończonych okrętów liniowych i krążow¬ 
ników, Zarząd Operacyjny Sztabu RKKF opracował „taktyczno-tech- 
niczne elementy lotniskowca, nadającego się do przebudowy z krą¬ 
żownika liniowego Izmaił”, 

Zgodnie z wymaganiami, za najważniejszy parametr taktyczny 
uznano prędkość okrętu, która miała przewyższać prędkość maksy¬ 
malną współczesnych okrętów liniowych, ponieważ „dla wypełnia¬ 
nia swych wyspecjalizowanych zadań awiomatka (lotniskowiec) bę¬ 
dzie zmuszona opuścić zespół okrętów liniowych i należy postawić jej 
wymóg powrotu do niego w jak najkrótszym czasie”. W duchu czasu, 
wymagania przewidywały wyposażenie okrętu w silne uzbrojenie ar¬ 
tyleryjskie, a jego grupa lotnicza miałaby składać się z 12 samolotów 
bombowo-torpedowych, 27 myśliwców, 6 maszyn rozpoznawczych i 
5 samolotów specjalnego przeznaczenia (korygowania ognia artyle¬ 
ryjskiego). Dwa warianty opancerzenia przewidywały albo zachowa- 


krążownika Mołotow (proj. 26bis). 

Fot. zbiory Autora. 


Wodnosamolot pływakowy KOR-1 (Be-2) na katapulcie ZK-1 
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Lata 1920-1945 



Pierwszą opracowaną w ZSRS katapultę ZK-1, konstrukcji CKB-19, otrzymał krążownik Maksim Gorkij 
projektu 26bis. Na zdjęciu bliźniaczy Mołotow z dobrze widocznym stojącym na katapulcie wodno¬ 
samolotem pływakowym KOR-1 (Be-2). Fot. zbiory W. Usowa. 


Projektowane parametry taktyczno-techniczne lotniskowców 
przewidzianych do przebudowy z jednostek innych klas 


Krążownik liniowy Izmaił 
(projekt z 1925 r.) 

Okręt szkolny Komsomolec 
projekt z 1927 r.) 

Wyporność normalna [t] 

20000-22000 

ok. 12000 

Długość całkowita fm] 

223,9 

143,2 

Prędkość maksymalna [w.] 

ok.27 

15 

Ilość samolotów 

50 

42 

Uzbrojenie artyleryjskie 

8x1 183 8x1 (102-127) 4xV 20-40 

16x1 102 2xV 20-40 


nie pierwotnego pancerza kadłuba krążow¬ 
nika liniowego, albo zamianę płyt głów¬ 
nego pasa pancerza burtowego o grubości 
237 mm na 76 mm. Interesujące jest, że 
planowano opancerzenie pokładu lotnicze¬ 
go płytami o grubości 51-64 mm w celu 
„ochrony znajdujących się pod nim han¬ 
garów przed atakiem lotniczym” (tą dro¬ 
gą poszli kilkanaście lat później także kon¬ 
struktorzy z innych państw). Orientacyj¬ 
nie określono wyporność przyszłego lot¬ 
niskowca na 20 000 - 22 000 ton. 

Przebudowa Izmaiła na lotniskowiec 
została zatwierdzona przez przewodniczą¬ 
cego Rady Komisarzy Ludowych A.I. 

Rykowa 6 lipca 1925 r. Projekt wstępny 
przygotowywany był przez NTK UWMS 
RKKA. Jednak 16 marca 1926 r. wszyst¬ 
kie prace zostały wstrzymane na mocy 
decyzji komisji pod przewodnictwem I.S. 

Unszlichta, a wkrótce ostatecznie prze¬ 
rwane. Kadłub niedokończonego krążow¬ 
nika liniowego został ostatecznie sprzeda¬ 
ny na złom. 

W 1927 r. w UMTK WMS RKKA 
został opracowany projekt wstępny stosun¬ 
kowo taniego lotniskowca, w który plano¬ 
wano przebudować okręt szkolny Komsomolec (ex Okiean). Projekt 
przebudowy przewidywał nadbudowanie na pokładzie głównym han¬ 
garu i pokładu lotniczego nad nim. Lotniskowiec miał zabierać 42 sa¬ 
moloty (16 bombowców i 26 myśliwców) przy rozmiarach pokładu 
lotniczego 137x22 metry. Wyspową nadbudówkę z kominem i pomo¬ 
stem bojowym miano umieścić na lewej burcie, zaś dla wzmocnie¬ 
nia ochrony podwodnej części kadłuba miano dobudować bąble prze- 
ciwtorpedowe. Głównym niedostatkiem projektu była mała prędkość 
okrętu, co warunkowało pozostawienie dotychczasowego zespołu na¬ 
pędowego o łącznej mocy 11 000 KM. Przebudowa Komsomolca nie 
uzyskała wsparcia finansowego, stąd do dalszych etapów opracowy¬ 
wania projektu nie przystąpiono. Zresztą sami autorzy oceniali pro¬ 
jekt jako nic innego, niż „pierwsze zbliżenie do problemu wyposa¬ 
żenia lotniskowca”. 

W latach 1931-32 na polecenie UWMS RKKA, w specjalnie 
utworzonym CKB przemysłu lotniczego został opracowany projekt 
pokładowego szturmowca specjalnego przeznaczenia (szturmowik oso¬ 


bowo naznaczenija - SzON). Samolot zaprojektowano na bazie popu¬ 
larnego dwupłata R-5, który miał mieć składane płaty o rozpiętości 
15,5 m oraz masę startową nieco większą niż 3000 kg. Samolot po¬ 
myślnie przeszedł próby, ale ostatecznie nie został przyjęty do uzbro¬ 
jenia, ponieważ „brak było na niego zapotrzebowania”. 

W ramach programu „Wielkiej Morskiej i Oceanicznej Floty” 
na lata 1938-47, przewidziano utworzenie potężnych zespołów floty 
na każdym z czterech morskich teatrów działań sił zbrojnych ZSRS. 
Projekt programu był zorientowany na budowę ciężkich okrętów ar¬ 
tyleryjskich, którym wówczas przyznano absolutny niemal priorytet, 
ale nie negowano także możliwości budowy pierwszego sowieckiego 
lotniskowca, odkładano ją jednak na ostatni rok czwartej pięciolatki, 
ze względu na „szczególny stopień komplikacji lotniskowca i uzbro¬ 
jenia lotniczego dla nich”. 

W 1936 r. prace badawcze nad perspektywicznymi „okrętami 
lotniczymi” dla RKKF kontynuowano i w sierpniu 1937 r. ludowy 
komisarz obrony K.E. Woroszyłow zwrócił się do Stalina oraz prze¬ 
wodniczącego Rady Komisarzy Ludowych W. 
Mołotowa z propozycją zmiany programu wo¬ 
jennego budownictwa okrętowego, która mia¬ 
łaby polegać na włączeniu do niego po jed¬ 
nym lotniskowcu dla Flot Północnej i Oceanu 
Spokojnego. Położenie stępek tych jednostek 
planowano odpowiednio na 1941 i 1942 rok, a 
ukończenie na czwartą pięciolatkę. Korekty tej 
jednak nie zatwierdzono, ale przyczyną była 
nie niechęć do tej klasy okrętów, a raczej brak 
środków i możliwości produkcyjnych. 

Wojskowo-polityczne kierownictwo 
ZSRS ze Stalinem na czele zdecydowanie 
nie doceniało roli lotniskowców jako istotnej 
części składowej zespołów floty, jak również 
zagrożenia dla własnych okrętów ze strony 



Drugi prototyp pokładowej łodzi latającej KOR-2 (Be-4) na lądowym podwoziu transportowym. 

Fot. TANTK Beriewa. 


19 






















Próby prototypu KOR- 
na barce. 


nieprzyjacielskiego lotnictwa w zbliżającej się 
ogromnymi krokami wojnie. W tym okresie, 
bez wsparcia lotniskowców trzon floty - okrę¬ 
ty liniowe (jeśli zdążonoby je ukończyć) mo¬ 
gły liczyć na sukces tylko w starciu w pobli¬ 
żu własnych brzegów, nie dalej niż 100-200 ki¬ 
lometrów od lotnisk na których bazowały wła¬ 
sne myśliwce. Brak lotnictwa pokładowego już 
w latach 20. i 30., pozbawiał sowiecką flotę ela¬ 
styczności, nie pozwalając tym samym na prze¬ 
prowadzanie operacji zaczepnych i działań poza 
zamkniętymi akwenami. Za potwierdzenie tego 
faktu może służyć następujące zdarzenie. Jak wia¬ 
domo, w 1936 r. Związek Sowiecki rozpoczął ak¬ 
cję pomocy dla republiki hiszpańskiej, dostar¬ 
czając strategiczne dostawy uzbrojenia i wypo¬ 
sażenia drogą morską. Kiedy w maju 1937 r., ze 
względu na aktywizacje działalności krążowników rebeliantów, wspie¬ 
ranych przez okręty niemieckie i włoskie, powstała konieczność skiero¬ 
wania w pobliże brzegów Hiszpanii zespołu sowieckich okrętów mają¬ 
cych zabezpieczyć szlaki dostaw uzbrojenia dla republikanów, okaza¬ 
ło się, że... nie ma czego wysyłać. Te okręty, które były do dyspozy¬ 
cji, przy braku osłony lotniczej, w razie konfliktu z państwami „Osi” 
mogły być łatwo odcięte od własnych baz i zniszczone. Na skutek tej 
sytuacji trzeba było przerwać sowieckie dostawy broni, co w konse¬ 
kwencji miało tragiczne następstwa. 

W lekceważeniu lotniskowców przejawiła się słabość ówcze¬ 
snej sowieckiej teorii użycia floty wojennej, na rozwój której nega¬ 
tywny wpływ miało podejście niekompetentnych „dogmatyków” no¬ 
wego pokolenia i nadmierna tajemnica otaczająca projektowane pro¬ 
gramy rozwoju floty. 

Po zapoznaniu się z projektem programu stworzenia „Wielkiej 
Floty” Komitet Obrony przy Sownarkomie ZSRS przyjął uchwałę da¬ 
towaną na 13-15 sierpnia 1937 r. „O budowie okrętów wojennych dla 
Sił Morskich RKKA”, w której została jednak przewidziana koniecz¬ 



■2 w Oranienbaumie, na doświadczalnej katapulcie ZK-1 ustawionej 

Fot. TANTK Beriewa. 

ność opracowania projektu lotniskowca mającego działać na otwartych 
teatrach działań morskich. Ludowemu Komisariatowi Obrony poleco¬ 
no wydanie Ludowemu Komisariatowi Przemysłu Obronnego wyma¬ 
gań taktyczno-technicznych (WTT) na projektowanie takiego okrętu. 
W lutym 1938 r. szef Głównego Sztabu Morskiego RKKA fłagman 
2 rangi L.M. Galler zatwierdził wymagania dla przyszłego lotniskow¬ 
ca. Głównym zadaniem okrętu miało być „użycie lotnictwa w opera¬ 
cjach floty na otwartych morzu oraz u brzegów przeciwnika, w od¬ 
dalonych rejonach w celach rozpoznawczych, uderzeniowych i prze¬ 
ciwlotniczych”. 

Grupę lotniczą okrętu o wyporności 13 000 ton miało tworzyć 
45 samolotów (lekkich bombowców, myśliwców i maszyn rozpoznaw¬ 
czych), rozmieszczonych w hangarze, wyposażonym w automatycz¬ 
nie opuszczane przegrody przeciwpożarowe oraz dwa podnośnik i dla 
samolotów. Założono, że wszystkie maszyny powinny wystartować z 
jednostki podczas akcji bojowej w 45 minut, jeśli znajdowałyby się 
w hangarze i w ciągu 20 minut, jeśli znajdowałyby się na pokładzie 
startowym. Uzbrojenie artyleryjskie stanowić miało trzy-cztery wieże 



KOR-2 (Be-4) na katapulcie ZK-2b krążownika Kalinin Floty Oceanu Spokojnego, zdjęcie z 1945 


Fot. zbiory Autora. 


20 



















Lata 1920-1945 


B-2LM ze zdwojonymi armatami 130 mm, osiem podwójnych stano¬ 
wisk B-54 armat plot. 100 mm, cztery poczwórne stanowiska 46-K 
armat plot. 37 mm i 20 wkm 12,7 mm. Kierowania ogniem zapew¬ 
niać miały najnowsze, zautomatyzowane systemy ze stabilizowany¬ 
mi stanowiskami dalmierzy. 

Planowano wyposażenie okrętu w katapulty i aerofiniszery, a 
operacje lotnicze ułatwiać miały dwa ustateczniające zbiorniki Frama, 
rozmieszczone po obu burtach i w połowie wypełnione wodą, któ¬ 
rą przy marszu okrętu po wzburzonym morzu miano przepompowy¬ 
wać w kierunku przeciwnym do przechyłu, co pozwalałoby na nie- 
przekraczanie 3-stopniowego przechyłu przy stanie morza 10. System 
balastowy miał także ograniczać przechył okrętu w wypadku uszko¬ 
dzenia jednostki. 

Zbiorniki z paliwem lotniczym planowano rozdzielić koferdama- 
mi, które w razie konieczności można byłoby zapełnić wodą zabur¬ 
tową, aby łatwo detonujące opary benzyny nie rozprzestrzeniały się 
po okręcie. W miarę zużywania paliwa lotniczego, przestrzeń zbior¬ 
ników miała być wypełniana gazem obojętnym. Tankowanie samolo¬ 
tów miano przeprowadzać w hangarze, albo w rufowej części pokładu 
startowego, przy czym rurociągi transportujące paliwo oraz węże do 
tankowania powinnym być umieszczone w elastycznych rurach, także 
wypełnionych obojętnym gazem. Łączny zapas paliwa lotniczego po¬ 
zwalać miał na 9 wylotów każdego myśliwca i 6 bombowca. Zapas 
uzbrojenia lotniczego podzielono w następujący sposób: bomby bu¬ 
rzące - 25% wagomiaru 500 kg, 35% wagomiaru 250 kg, 20% wago- 
miaru 100 kg i 10% wagomiaru 50 kg, pozostałe 10% to zapas amu¬ 
nicji do pokładowych działek i karabinów maszynowych. 



W lotnictwie sowieckiej Floty Północnej służyły o 1944 r. także dwa ame¬ 
rykańskie wodnosamoloty pływakowe Curtiss OS2U-3 Kingfisher bazujące 
na krążowniku Murmańsk (ex Milwaukee). Fot. Archiwum. 


Stanowisko dowodzenia miało być osłonięte z boków pance¬ 
rzem grubości 150 mm, a od góry 100 mm, pokład główny miał 
być chroniony 50 mm pancerzem, a hangarowy 12 mm. Pas pan¬ 
cerny kadłuba i trawersy miały mieć grubość 100 mm. Niezata¬ 
pialność okrętu miała być gwarantowana przy zalaniu dwóch do¬ 
wolnych, sąsiednich przedziałów lub trzech, jeśli oddzielał je prze¬ 
dział nieuszkodzony. 

Zespół napędowy okrętu miały tworzyć turbiny parowe albo sil¬ 
niki wysokoprężne. Prędkość jednostki miała sięgać 34 węzłów, a za¬ 
sięg przy prędkości ekonomicznej 18 w. być nie mniejszy niż 4000 
Mm. Autonomiczność jednostki określono na 30 dni. 

W październiku 1938 r. Główny Sztab Morski rozpatrzył pro¬ 
jekt i z niewielkimi uwagami przyjął założenia taktyczno-technicz- 
ne dla projektowania lotniskowca, w których uwzględniono zastoso¬ 
wanie napędu turpoparowego. Zostać miały one przkazane jak naj¬ 
szybciej Ludowemu Komisariatowi Przemysłu Stoczniowego, który 



Do prób na Mołotowie wykorzystywany był także w 1944 r. samolot 
myśliwski Supermarine Spitfire VB. Fot. zbiory W. Ju. Usowa. 


zlecić miał opracowanie projektu wstępnego lotniskowca. Jednak w 
planie na 1939 r. zadania tego nie zdążono już umieścić i Główny 
Sztab Morski umieścił je wśród zadań na rok 1940. Ludowy Ko¬ 
misariat Przemysłu Stoczniowego, własną decyzją, wykreślił jednak 
projekt wstępny lotniskowca z harmonogramu realizowanych prac. 
Za główną przyczynę takiej decyzji uznać można fakt, że opraco¬ 
wanym założeniom dla projektowania okrętu nie towarzyszyły ana¬ 
logiczne opracowania dotyczące samolotów pokładowych i urządzeń 
zapewniających ich start i lądowanie, prace nad nim zostały wstrzy¬ 
mane i nie wywarł on żadnego wpływu na program wojennego bu¬ 
downictwa okrętowego. 

Samodzielne prace projektowe związane z lotniskowcami pro¬ 
wadziło jednak od 1936 r. CNII-45 Ludowego Komisariatu Przemy¬ 
słu Obronnego (od 1939 r Ludowego Komisariatu Przemysłu Stocz¬ 
niowego), niemniej miały one niższą rangę prac studyjnych - projek¬ 
tów przedwstępnych. W ich ramach zakończono tam w maju 1939 r. 
projekt przedwstępny małego lotniskowca, określanego numerem pro¬ 
jektu 71 (spotyka się też oznaczenie projekt 7la). Pracami kierowali 
inżynierowie L.A. Gordon i H.Ja. Malcew. 

Projekt małego lotniskowca 71 przewidywał wykorzystanie w 
maksymalnym stopniu kadłuba i urządzeń napędowych budowanych 
równolegle lekkich krążowników projektu 68 (typ Czapajew). Wy¬ 
porność standardowa jednostki miał wynosić 10 600 ton i bazować 
miała na niej grupa lotnicza licząca 30 samolotów (20 bombowo-roz- 
poznawczych i 10 myśliwskich). Okręt miałby mieć dwie katapulty 
pneumatyczne o długości 24 metrów i obliczone na nadanie samo¬ 
lotowi o masie 4 ton prędkości 110 km/h. Czas startu grupy lotni¬ 
czej miał wynosić 25 (samoloty na pokładzie) - 32 minuty (samo¬ 
loty w hangarze). Sześć rufowych aerofiniszerów rozstawionych co 
10 metrów i 10 cm nad pokładem miało ograniczać dobieg samo¬ 
lotów po lądowaniu. W wypadku sytuacji awaryjnej konstruktorzy 
proponowali wykorzystanie sieci rozciągniętych na 18 m po obu bur¬ 
tach okrętu, których zadaniem miało być wychwytywanie samolo¬ 
tów, które stoczyły się z pokładu startowego. Zapas uzbrojenia lotni¬ 
czego określono na 20 bomb o wagomiarze od 250 kg, 110 100-ki- 
logramowych i 340 po 50 kg. Uzbrojenie defensywne tworzyć mia¬ 
ło osiem pojedynczych armat uniwersalnych 100 mm B-34 i cztery 
poczwórne armaty automatyczne plot. 37 mm 46-K. 

We wrześniu 1939 r. Komitet Naukowo-Techniczny Ludowego 
Komisariatu WMF, rozpatrując ten projekt, za celowe uznał wpro¬ 
wadzenie aktywnych stabilizatorów przechyłów, zwiększenie zasię¬ 
gu do 6000 Mm, poszerzenie pokładu startowego w rejonie wysep¬ 
ki nadbudówek do 21-22 metrów, wymianę armat 100 mm na sześć 


21 










podwójnych B-54 lub cztery, także podwójne, wieże B-2U z arma¬ 
tami 130 mm, przebudowę stanowisk kierowania oraz zapewnienie 
większości mechanizmom pomocniczym zasilania energią elektrycz¬ 
ną. W wypełnieniu zaleconych zmian przeszkodziła wojna. 

Bardzo racjonalna idea wykorzystania kadłubów krążowników 
jako bazy dla lekkich lotniskowców została w czasie II wojny świato¬ 
wej zrealizowana, ale nie w ZSRS, a w Stanach Zjednoczonych. Dzię¬ 
ki temu, w decydującym 1943 r. US Navy wzmocniło dziewięć lot¬ 
niskowców typu Independence, przy budowie których wykorzystano 
kadłuby i maszyny niedokończonych lekkich krążowników typu Cle- 
veland. Ich wyporność wynosiła nieco ponad 10 000 ton, prędkość 
maksymalna 33 węzły, a grupę lotniczą tworzyło 30 samolotów, tak 
więc amerykański okręt z grubsza odpowiadał idei przedwojennego 
sowieckiego projektu 71. 

CNII-45 opracowało także inne studium lotniskowca wykorzystu¬ 
jącego kadłub i maszynownię ciężkego okrętu artyleryjskiego - projekt 
7lb, w tym wypadku ciężkiego krążownika projektu 69 (typ Kronsz- 
tadt). Lotniskowiec projektu 71b w znacznie większym stopniu miał 
odpowiadać wymaganiom zastosowania operacyjnego w dali od wła¬ 
snych baz. Różnił się większą wypornością, liczebnością grupy lot¬ 
niczej i jej zdolnościami uderzeniowymi, dzielnością morską i zasię¬ 
giem, uzbrojeniem artyleryjskim, osłoną pancerną hangarów, a także 
obecnością wbudowanego systemu ochrony części podwodnej kadłu¬ 
ba, który znacznie zwiększał żywotność okrętu. 

W dwupiętrowym hangarze miało bazować 70 samolotów (roz- 
poznawczo-bombowych i myśliwskich). Uzbrojenie artyleryjskie miało 
tworzyć osiem dwudziałowych wież B-2U z uniwersalnymi armatami 
130 mm, osiem poczwórnych armat automatycznych 46-K 37 mm i 
osiem poczwórnych wkm plot. 12,7 mm. Opancerzenie burt i śred¬ 
niego pokładu odpowiadało projektowi 71, pokład lotniczy miał być 
osłonięty pancerzem 30 mm, a ściany hangarów - 20 mm. 

Standardowa wyporność lotniskowca projektu 71b miała wy¬ 
nosić 24 000 t, prędkość maksymalna 31,5 w., a zasięg przy pręd¬ 
kości ekonomicznej miał sięgać 8000 Mm. Także i ten wariant nie 
doczekał się realizacji, potrzebne były wolne pochylnie w stocz¬ 
niach zdolne pomieścić tak duże jednostki, na których w latach 
1938-40 rozpoczęto budowę pancerników i ciężkich krążowników 
w ramach sławetnego (choć formalnie nigdy nie zatwierdzonego) 


„Wielkiego Programu”, którego realizacja cieszyła się wyjątkową 
uwagą „Ojca Narodów”. 

Rola i miejsce lotniskowców w składzie zespołów „Wielkiej 
Floty”, waga i konieczność ścisłej współpracy okrętów i lotnictwa 
w realizacji zadań postawionych przed flotą i związane z tym przy¬ 
czyny zintensyfikowania budowy lotniskowców przez morskie potę¬ 
gi świata w drugiej połowie lat 30. - wszystko to doskonale rozumiał 
i uporczywie usiłował uzmysłowić kierownictwu państwa - co nale¬ 
ży dobitnie podkreślić, wyznaczony w kwietniu 1939 r. na stanowi¬ 
sko Ludowego Komisarza WMF ZSRS, fłagman flota 2 rangi Niko¬ 
łaj Gierasimowicz Kuzniecow. Dyskusje na temat konieczności bu¬ 
dowy lotniskowców, według świadectw uczestników tych wydarzeń, 
często kończyły się odrzuceniem punktu widzenia Kuzniecowa oso¬ 
biście przez Stalina, który niedoceniał wzrostu znaczenia i bojowych 
możliwości lotniskowców, jako nowej klasy okrętów bojowych, po¬ 
dobnie jak nie wierzył on w realność zagrożenia ciężkich okrętów 
atakiem samolotów w nowej wojnie. 

W tym czasie ambitne plany budowy w jak najkrótszym czasie 
armady pancerników i ciężkich krążowników nie miały się nijak do 
realnych możliwości sowieckiego przemysłu, nie dysponującego nowo¬ 
czesnymi technologiami i dopiero co zaczynającego dorównywać, co - 
prawda przy zagranicznej pomocy, światowemu poziomowi. Do tego 
na tempie rozwoju samego przemysłu stoczniowego odbiły się skut¬ 
ki masowych represji drugiej połowy lat 30., w rezultacie których fi¬ 
zycznie zlikwidowano, bądź osądzono i zesłano do łagrów setki inży¬ 
nierów i wykwalifikowanych robotników ze wszystkich szczebli pro¬ 
dukcji. Na przekór szumnym hasłom o wielkich sukcesach i kolejnym 
meldunkom o rzekomym wypełnieniu i przekroczeniu planów, stan so¬ 
wieckiej ekonomiki był po prostu katastrofalny. Dziś wiemy, że plan 
żadnej (!) przedwojennej pięciolatki nie został wypełniony. I jeśli na¬ 
wet dla większości „szarych” obywateli ZSRS było to tajemnicą, to 
rząd z pewnością znał realny stan rzeczy. Najprawdopodobniej dlate¬ 
go też projekt programu wojennego budownictwa okrętowego na lata 
1938-1947, nawet po ciągłych zmianach, nie został nigdy zatwierdzo¬ 
ny. Zamiast niego WMF miał rozwijać się zgodnie z planem budowy 
nowych okrętów na trzecią pięciolatkę (1938-42), którego realizację 
zatwierdziła uchwała rządu z 1939 r., przewidująca (jak wspomniano 
wyżej) położenie stępek, oprócz pancerników, ciężkich i lekkich krą- 
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żowników, także dwóch lotniskowców (po jednym dla Flot Północ¬ 
nej i Oceanu Spokojnego). Jednak decyzji o ich budowie przeszkodził 
brak współpracy z firmami lotniczego i innymi gałęziami przemysłu, 
które nie opracowały odpowiednich typów samolotów i urządzeń za¬ 
pewniających ich start i lądowanie (katapulty, aerofiniszery). Próby 
zakupu lotniskowców za granicą, przede wszystkim w Stanach Zjed¬ 
noczonych, nie zostały uwieńczone sukcesem. Stępki lotniskowców 
planowano położyć w nowych stoczniach w Mołotowsku (Siewiero- 
dwińsku) i Komsomolsku nad Amurem w 1941 i 1942 r., z przewi¬ 
dywanym terminem ukończenia prac w czwartej pięciolatce. Już jed¬ 
nak w styczniu 1940 r. plan został zredukowany o połowę, całkowi¬ 
cie rezygnując z rozpoczynania budowy kolejnych ciężkich okrętów. 
Wśród „zredukowanych” znalazły się także oba lotniskowce. 

W związku z atakiem Niemiec na ZSRS, realizacja nawet tak 
okrojonego planu została zastopowana, a budowę ciężkich okrętów 
przerwano. Projektowanie takich jednostek, także lotniskowców, 
uwzględniające doświadczenia toczącej się wojny, cały czas konty¬ 
nuowano. Ludowy Komisarz WMF Kuzniecow słusznie uważał, że 
konieczne jest prowadzenie badań i prac projektowych nad lotniskow¬ 
cami, w ścisłym związku z wynikami ich bojowego zastosowania, któ¬ 
re dało nowy impuls dla rozwoju tej klasy okrętów. Z jego polecenia 
Główny Sztab Morski opracował wstępne założenia operacyjno-tak- 
tyczno do projektowania lotniskowców, zatwierdzone w lutym 1943 r. 
Określały one, że podstawowym zadaniem okrętu będzie: „operacyj¬ 
ne i taktyczne zabezpieczenie lotnicze wszystkich rodzajów działań 
na morzu, a także samodzielnych działań lotnictwa, kiedy zespół flo¬ 
ty wypełnia zadania związane z osłoną lotniskowca”. 

Jeśli chodzi o grupę lotniczą przewidziano opracowanie pro¬ 
jektów trzech okrętów zabierających: 30, 45 i 60 samolotów. Przy 
tym w każdym wariancie miało znaleźć się miejsce dla dwóch roz¬ 


poznawczych łodzi latających. Planowano dwa typy samolotów: my- 
śliwce-bombowce nurkujące i cięższe samoloty bombowo-torpedowe. 
Katapulty miały zapewnić możliwość startu samolotów z lądowym 
podwoziem kołowym, jak i wodnosamolotów. 

Uzbrojenie artyleryjskie tworzyć miało osiem dwudziałowych 
wież B-2U z uniwersalnymi armatami 130 mm, osiem zdwojonych 
armat plot. 85 mm 90-K, 12 37 mm W-ll i 24 20 lub 23 mm auto¬ 
matycznych, podwójnie sprzężonych działek plot. Pancerz o grubości 
sięgającej 130 mm miał osłaniać magazyny amunicji, zbiorniki benzy¬ 
ny, maszynownie oraz pokład startowy. W wymaganiach znalazła się 
także konieczność zastosowania wbudowanego systemu ochrony czę¬ 
ści podwodnej kadłuba. Prędkość określono na 30 węzłów, a zasięg 
na 10 000 Mm. Zdecydowanie na wyrost nałożono niemal niemożliwy 
do spełnienia warunek zapewnienia prowadzenia operacji lotniczych 
do stanu morza 9, dzięki systemowi kompensacji przechyłów. 

Opracowanie przedwstępnego projektu lotniskowca (projekt 72), 
na podstawie przytoczonych zadań, powierzono początkowo CKB-4, 
później, po zmianie specjalności biura, przekazano je CKB-17. Praca¬ 
mi kierował główny inżynier CKB W.W. Aszik. W związku z brakiem 
własnych opracowań w dziedzinie samolotów pokładowych, WWS 
przekazały konstruktorom tylko podstawowe parametry gabarytowo- 
masowe. Dla myśliwca - typowe dla sowieckich myśliwców fronto¬ 
wych z 1943 r., a dla samolotu bombo wo-torpedo wego - na bazie po¬ 
siadanych informacji o maszynach brytyjskich i amerykańskich. 

Opracowywanie zadania prowadzone było poprzez kolejne pro¬ 
jekty przedwstępne i zmierzało w dwóch kierunkach: opracowania du¬ 
żego lotniskowca (z dwupiętrowym hangarem na 62 samoloty myśliw¬ 
skie i bombowo-torpedowe) oraz małego (hangar na jednym poziomie 
dla 32 myśliwców). Aby ustrzec się problemów z którymi zetknię¬ 
to się przed kilkoma laty, WWS WMF, zgodnie z sugestią CKB-17, 
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postawiło Ludowemu Komisariatowi Przemysłu Lotniczego zadanie 
opracowania wstępnych projektów samolotów pokładowych. Zadanie 
miały realizować OKB A.S. Jakowlewa i A.N. Tupolewa. 

Prace nad myśliwcem pokładowym przebiegały w kierunku mo¬ 
dyfikacji seryjnego myśliwca Jak-9 (Jak-9K). Początkowo zadanie to 
włączono do planu na 1944 r., potem, ze względu na przeciążenie 
biura pracami na rzecz frontu, zostały one przerwane. OKB Tupo¬ 
lewa przedstawiło projekt pokładowego samolotu wielozadaniowego 
(bombowo-torpedowy, szturmowy i rozpoznawczy) - PT-M71. Jed¬ 
nak przygotowane materiały nie doszły dalej niż do szczebla komi¬ 
sji w Ludowym Komisariacie Przemysłu Lotniczego. W roku 1944 r. 
także I.W. Czetwierikow pracował nad projektami pokładowych sa¬ 
molotów torpedowych PT-1M82 i PT-2M82. 

Samoloty miały w obu wariantach lotniskowców startować z roz¬ 
biegiem na pokładzie lotniczym, przy zachowaniu warunku, że okręt 
jest skierowany pod wiatr. Wykorzystanie katapult przewidywano tyl¬ 
ko przy złych warunkach atmosferycznych lub przy konieczności star¬ 
tu samolotów przy maksymalnej masie. 

Tymczasem doświadczenia wojenne, a szczególnie walki na Pa¬ 
cyfiku, dobitnie potwierdziły ogromne możliwości bojowe lotniskow¬ 
ców i lotnictwa pokładowego. Poczynając od ataku japońskiego ze¬ 
społu lotniskowców na Pearl Harbor, podczas którego zatopiono lub 
wyeliminowano z akcji trzon amerykańskiej floty Pacyfiku - okręty li¬ 
niowe, aż do przełomowej dla wojny na Pacyfiku bitwy pod Midway, 
podczas której okrętowa artyleria obu stron nie oddała ani jednego 
strzału (poza ogniem przeciwlotniczym), a o losach starcia zadecy¬ 
dowało pokładowe lotnictwo, które wyeliminowało cztery lotniskow¬ 


ce cesarskiej floty - wszystko to starannie analizowano w sowieckim 
Głównym Sztabie WMF. Także później, w miarę jak Stany Zjedno¬ 
czone wprowadzały do służby coraz więcej lotniskowców i aktywnie 
wykorzystywały je w wojnie na morzu, szala zwycięstwa przechylała 
się na ich stronę, aż do ostatecznego rozgromienia floty Kraju Wscho¬ 
dzącego Słońca. Żadne inne okręty, łącznie z superpancemikami typu 
Yamato z ich 460 mm armatami, nie były w stanie zapobiec kata¬ 
strofie japońskiej floty. Większość japońskich ciężkich okrętów legła 
na dnie w rezultacie działań lotnictwa, które nie pozwoliło im nawet 
zbliżyć się na odległość strzału do własnych jednostek. 

Doświadczenia wojny obiektywnie wskazywały na fakt utraty 
znaczenia ciężkich okrętów artyleryjskich jako głównej siły uderze¬ 
niowej flot, ich miejsce zajęły lotniskowce. Wystarczy przytoczyć sta¬ 
tystyki - uczestnicy wojny w latach 1939-45 wcielili do służby 170 
lotniskowców, z których zatopionych zostało 42. 

Dlatego, pomimo wojennych strat i braku możliwości budowy 
nowych okrętów, także lotniskowców, w ZSRS aktywnie kontynu¬ 
owano prace badawcze w tym zakresie. Jednocześnie z opracowy¬ 
waniem projektu przedwstępnego lotniskowca trwały prace nad pro¬ 
jektem wymagań taktyczno-technicznych dla kolejnych etapów prac 
projektowych. Materiały dotyczące projektu przedwstępnego, wraz z 
licznymi pytaniami problemowymi dotyczącymi dalszych charaktery¬ 
styk okrętu, CKB-17 przedstawiło w maju 1944 r. Ludowym Komi¬ 
sariatom WMF i Przemysłu Stoczniowego. Jednak decyzja Zarządu 
Budownictwa Okrętowego WMF dotycząca projektu przedwstępnego 
projektu 72, przygotowana w sierpniu tegoż roku, z konkluzją mówią¬ 
cą o celowości kontynuacji prac nad projektem dużego lotniskowca 



24 


























































































































































Lata 1920-1945 


Parametry taktyczno-techniczne lotniskowców projektowanych w ZSRS w latach 1939-45. 


Projekt 71 

Projekt 71 b 

Projekt 72 

Lotniskowiec 
Kostromitinowa \ 

Wyporność [t] - standardowa - pełna 

10 600/13 150 

24 050/30 600 

30 755/37 390 

40 800/51 200 

Wymiary (dł. klw, szer. klw, zan.) [m] 

- pokład startowy 

- hangar 

195x18,7x5,88 
215x24 
148x18x6 

230x28x7,33 

250x? 

102x19x5 (x2) 

250,7x31,4x8,65 
273,5x33,5 
130x20,5x5,5 (x2) 

280X33X8 

300x35 

178 (2 poziom 166)x16x5,6 

Grupa lotnicza 
i wyposażenie lotnicze 

30 samolotów 

2 katapulty 

70 samolotów 

2 katapulty 

62 samoloty 

2 katapulty 

106 samolotów 

2 katapulty 

Uzbrojenie artyleryjskie 

8x1 100 mm 

4x4 37 mm 

8x2 130 mm 

8x4 37 mm 

6-8x2 130 mm 
4x2 (8x1) 85 mm 
12x2 37 mm 
24x2 23 mm 

8x2 152 mm 

6x2 100 mm 

8x4 37 mm 

22x2 23 mm 

Opancerzenie [mm] 

- pokład startowy - pokład pancerny 

- burty - trawersy - stanowisko dow. 

- ściany hangaru - kazamaty 

12 90 75 prawa, 
100 lewa 

75 50 12 - 

30 50 100 

20 b.d. 20 - 

30 50-80 90 
- - b.d. 30 - 

50 130 100 

130 100 40 80 

Napęd i moc [KM] 

turbiny parowe 

110 000 KM 

turbiny parowe 

210 000 KM 

turbiny parowe 
210 000 KM 

turbiny parowe 
b.d. 

Prędkość maks. [w.] 

35 

31,5 

30 

32 

Zasięg [Mm/18 w.] 

4580 

8000 

b.d. 

8000 


(dla 62 samolotów) i konieczności realizacji niezbędnych prac towa¬ 
rzyszących o kluczowym znaczeniu nie została zatwierdzona. 

Prace nad koncepcjami wykorzystania i konstrukcją lotniskow¬ 
ców prowadzono także w ewakuowanej z oblężonego Leningradu do 
Samarkandy Akademii Wojenno-Morskiej. W 1944 r. zakończono tam 
pracę naukowo-badawczą, realizowaną na polecenie N.G. Kuznieco- 
wa, zatytułowaną „Tendencje rozwoju wojennego budownictwa okrę¬ 
towego”, w której lotniskowce zajęły szczególne miejsce. Obok infor¬ 
macji o lotniskowcach innych flot i zasadach ich wykorzystania bo¬ 
jowego, w pracy szeroko wykorzystano dane o projektach 71 i 72, 
a także materiały grupy sowieckich specjalistów, którzy jeszcze w 
1939 r. zapoznali się ze znajdującym się w budowie niemieckim lot¬ 
niskowcem Graf Zeppelin. 

Bardzo interesujący jest jeden z projektów (prac dyplomowych) 
opracowanych w ramach wzmiankowanej pracy, autorstwa absolwen¬ 
ta akademii, starszego technika lejtnanta Kostromitinowa (promotor 
wiceadmirał doktor L. Gonczarow). 

Przy wyporności 51 200 ton, lotniskowiec Kostromitinowa miał 
następujące rozmiary: długość 280 m, szerokość 33 m, zanurzenie 8 
m. Pokład startowy o długości 300 m i szerokości 35 m miał mieć 
wbudowane dwie katapulty. Grupę lotniczą okrętu tworzyć miało 66 


myśliwców, 40 bombowców oraz 8 maszyn wielozadaniowych, a 
także dodatkowo 14 samolotów przechowywanych w stanie rozłożo¬ 
nym. Obliczeniowy zapas paliwa lotniczego pozwalał każdemu my¬ 
śliwcowi na wykonanie 22 lotów, a maszynom wielozadaniowym na 
5 wylotów. Co prawda, w części dotyczącej uzbrojenia autor projek¬ 
tu nie był w stanie odrzucić poglądów, które królowały w tym za¬ 
kresie jeszcze na początku lat 30., za optymalne uważające „samo¬ 
wystarczalny lotniskowiec” dysponujący silną artylerią i lotnictwem. 
Tak więc artyleria lotniskowca Kostromitinowa praktycznie nie ustę¬ 
powała lekkim krążownikom - osiem armat 152 mm, cztery potrój¬ 
ne 100 mm i sześć podwójnych 100 mm, osiem poczwórnych stano¬ 
wisk armat 37 mm oraz 22 zdwojone lekkie działka plot. Opancerze¬ 
nie także było typowe dla krążowników: 100 mm główne stanowisko 
dowodzenia, 130 mm pokład główny i 50 mm startowy. Zbiorniki z 
benzyną lotniczą i pomieszczenia sterowe osłaniać miały 80 mm pły¬ 
ty pancerne, a wysepkę nadbudówek i hangar 40 mm. 

Turboparowy zespół napędowy o łącznej mocy 267 000 KM po¬ 
winien zapewnić okrętowi prędkość 35 węzłów. Zasięg pływania, przy 
ekonomicznej prędkości 16-18 węzłów miał sięgać 10 000 Mm. 

Ten, ani jemu podobne projekty nie miały jednak w latach woj¬ 
ny żadnych szans na realizację. 
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Niemiecki lotniskowiec Graf Zeppelin zdobyty przez Armię Czerwoną w porcie w Świnoujściu. 


Fot. Archiwum. 


PO WOJNIE. 
PROJEKTY OKRĘTÓW LOTNICZYCH 

ORAZ ROZWÓJ 
LOTNICTWA POKŁADOWEGO 


W okresie powojennym w Stanach Zjednoczonych i Wielkiej 
Brytanii rozpoczęto szeroko zakrojone prace nad dalszym udoskona¬ 
laniem i rozwojem lotniskowców. Były one stymulowane nie tylko 
przez wdrażanie doświadczeń właśnie zakończonej wojny, ale także 
przez skokowy rozwój techniki lotniczej - upowszechnienie napędu 
odrzutowego, który dał samolotom zupełnie nowe charakterystyki. Nie 
do przecenienia było także wprowadzenie nowych typów uzbrojenia, 
przede wszystkim broni jądrowej oraz pocisków rakietowych. W po¬ 
łowie lat 50. rozpoczął się proces przezbrajania brytyjskich i amery¬ 
kańskich lotniskowców w samoloty odrzutowe nowego pokolenia, któ¬ 
re zastąpiły pierwszą, powojenną generację odrzutowców oraz prze¬ 
starzałe maszyny z napędem tłokowym. Wzrost prędkości startu i lą¬ 
dowania nowych maszyn pociągnął za sobą znaczące zmiany w kon¬ 
strukcji samych lotniskowców. Zmieniono organizację pokładu lot¬ 
niczego, który przekształcił się w tym czasie z prostego w skośny, 
umożliwiający jednoczesny start i lądowanie samolotów. 


Wprowadzenie samolotów odrzutowych, zwiększenie ich liczby 
oraz rozszerzenie nomenklatury uzbrojenia, zapasu paliwa lotniczego 
oraz wzrost liczebności personelu obsługowego musiał doprowadzić 
do powiększenia głównych rozmiarów i wyporności lotniskowców. 
Budowa nowych, coraz potężniejszych lotniskowców stała się nie¬ 
realna nawet dla Wielkiej Brytanii, której ekonomikę dotknął kryzys 
wywołany utratą większości kolonii. Tylko Stany Zjednoczone stać 
było na kontynuację rozwoju tej klasy okrętów. Brytyjczycy zostali 
zmuszeni do modernizacji swych dwóch najnowocześniejszych lotni¬ 
skowców typu Ark Royal , dla których w latach 50. opracowali kata- 
pultę parową, później znacznie udoskonaloną przez Amerykanów. Od 
chwili pojawienia się na lotniskowcach katapult odpadła konieczność 
zajmowania pozycji „pod wiatr” przy starcie samolotu i wychodze¬ 
nia z szyku bojowego lotniskowca podczas przeprowadzania opera¬ 
cji startu-lądowania. Katapulty parowe do dziś pozostają uniwersal¬ 
nym środkiem wspomagającym start samolotów. Wiodącym krajem 
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rozwijającym lotniskowce i lotnictwo pokładowe są Stany 
Zjednoczone, a największa amerykańska stocznia Newport 
News Shipbuilding stała się monopolistą w budowie jed¬ 
nostek tej klasy w USA. W 1968 r. rozpoczęto tam seryj¬ 
ną budowę, do dziś największych na świecie, atomowych 
lotniskowców wielozadaniowych typu Nimitz o wyporności 
90 000 ton, których grupa lotnicza liczy 80-85 aparatów la¬ 
tających. Według ocen amerykańskich specjalistów, okręty te 
są optymalne, tak pod względem efektywności bojowej, jak 
i kosztów, przy wywalczeniu i utrzymywaniu panowania na 
morzu w dowolnym rejonie światowego oceanu. Prowadzo¬ 
ne są także prace nad zupełnie nowymi lotniskowcami XXI 
wieku, ponieważ dowództwo US Navy jest przekonane, że 
okręty tej klasy, także w przyszłości będą pozostawać trzo¬ 
nem sił bojowych floty. 

Poziom rozwoju lotniskowców i lotnictwa morskiego w 
Wielkiej Brytanii i Francji był w okresie powojennym znacz¬ 
nie niższy niż w Stanach Zjednoczonych, co można uzasadnić 
tak możliwościami finansowymi obu państw, jak i znacznie 
bardziej ograniczonymi zadaniami realizowanymi przez ich 
floty wojenne. W rezultacie uznano, że niezbędne dla Ma¬ 
rinę Nationale i Royal Navy jest posiadanie lotniskowców 
wielozadaniowych średniej wielkości (Francja) z samolotami 
klasycznymi lub tylko lekkich lotniskowców z samolotami V/STOL 
(Wielka Brytania). W pierwszych latach XXI wieku także i Wielka 
Brytania wróciła jednak do prac projektowych nad znacznie większy¬ 
mi lotniskowcami dla samolotów o skróconym starcie i drodze lądo¬ 
wania, które wejść do służby mają w drugiej dekadzie wieku. 

W ZSRS rozwój lotnictwa pokładowego i okrętów lotniczych 
po zakończeniu wojny poszedł w zupełnie innym kierunku. Przyczy¬ 
ny tego były różnorakie, choć miały one głównie subiektywny cha¬ 
rakter. Przede wszystkim - tak jak i w innych państwach - w wyniku 
rozwoju radiolokacji i konieczności wzbogacenia uzbrojenie przeciw¬ 
lotniczego zlikwidowano możliwość bazowania wodnosamolotów na 
dużych jednostkach artyleryjskich - w tym wypadku krążownikach. 
Z okrętów starszych typów zdjęto katapulty (projekt 26 i 26bis), a 
podczas wykańczania po wojnie krążowników projektu 68, w celu 


kompensacji mas spowodowanej koniecznością montażu nowego wy¬ 
posażenia (projekt 68K), także zdecydowano się na rezygnację z ka- 
tapult i wodnosamolotów. 

Kwestia budowy lotniskowców jest jednak znacznie bardziej 
złożona. Pomimo wielu prac badawczych i projektów, a także zapo¬ 
trzebowania ze strony floty na takie jednostki i pełnego zrozumienia 
ich roli we współczesnej wojnie morskiej przez dowództwo WMF 
ZSRS, do praktycznej realizacji, choćby jednego z gotowych projek¬ 
tów, dziwnym trafem nie mogło dojść. 

Podczas opracowywania pierwszego powojennego 10-letniego 
programu budownictwa okrętowego WMF, przewidywano włączenie 
do niego budowy lotniskowca. Zwolennikami takiego rozwiązania byli 
m.in. admirałowie N.G. Kuzniecow, S.G. Gorszkow, F.S. Oktjabrskij, 
G.N. Chołostjakow, A.G. Gołowko. Na posiedzeniach, podczas któ¬ 
rych miano ocenić program, które odbyły się pod przewodnictwem 
ministra obrony ZSRS N.A. Bułganina, wszyscy oni wypowie¬ 
dzieli się za koniecznością posiadania w składzie floty okrę¬ 
tu tej klasy. Szczególnie optował za tym S.G. Gorszkow, któ¬ 
ry proponował dokończenie jako lekkich lotniskowców pięciu 
zwodowanych już lekkich krążowników projektu 68. Jego pro¬ 
pozycja opierała się na opracowanym jeszcze w 1939 r. przez 
CNIIWK projekcie wstępnym małego lotniskowca na bazie lek¬ 
kiego krążownika typu Czapajew, czyli proj. 71. Admirał L.A. 
Władymirski wystąpił z ideą przebudowy na lotniskowce, po¬ 
siadanych dwóch kadłubów niemieckich ciężkich krążowników 
typu Admirał Hipper - Tallina (ex Pietropawłowsk, ex Lutzów, 
kupiony przed wojną w Niemczech) oraz Seydlitza (zdobytego 
w Królewcu), tym bardziej, że na tym ostatnim odpowiednie 
prace zaczęli sami Niemcy, a w sowieckich rękach znalazła się 
także dokumentacja techniczna tej przebudowy. 

W rarńach prac nad projektem programu na lata 1946-55, 
na polecenie Kuzniecowa, na początku 1945 r. powołano spe¬ 
cjalne komisje mające zająć się wyborem najbardziej potrzeb¬ 
nych typów jednostek. Komisją do sprawa lotniskowców kiero¬ 
wał kontradmirał W.F. Czemyszew. W jego raporcie zatytułowa¬ 
nym „Uwagi w sprawie wyboru lotniskowców dla WMF ZSRS” 
zwrócono uwagę, że okręty tej klasy znalazły bardzo szerokie 
zastosowanie podczas II wojny światowej i we współczesnej 


Parametry taktyczno-techniczne 
lotniskowców komisji Czernyszewa. 


lotniskowiec floty 

mały lotniskowiec 

Wyporność [t] 

- standardowa 

30 OOO 

15 000 § 

Wymiary [m] 



- pokład startowy 

240x24 

200x20 | 

Grupa lotnicza 

62 samoloty 

25 samolotów ; 

i wyposażenie lotnicze 

2 katapulty 

1 katapulta 

Uzbrojenie artyleryjskie 

12x2 130 mm 

6x2 130 mm 


12x4 45 mm 

6x4 45 mm 


4x4 23 mm 

2x4 23 


2 wrbg 

1 wrbg 

Opancerzenie [mm] 



- pokład startowy 

30 

20 | 

- pokład pancerny 

55 

55 1 

- burty 

100 

100 

- ściany hangaru 

30 

20 

Napęd 

turbiny parowe 

turbiny parowe 

Prędkość maks. [w.] 

32 

32 | 

Zasięg [Mm/18 w.] 

8000 

5000 



W pierwszych latach powojennych rozważana była przebudowa lub dokończenie 
kilku typów artyleryjskich okrętów wojennych na lotniskowce. Jeden z pierwszych 
projektów takiej jednostki - proj. 69AW - ukończono wiosną 1945 r. i przewidy¬ 
wał on przebudowę na lotniskowce nieukończonych ciężkich krążowników proj. 
69 Kronsztadt i Sewastopol. Ich kadłuby - pozostające na pochylniach stoczni w 
Leningradzie i Nikołajewie były jednak gotowe w niewielkim stopniu i na doda¬ 
tek mocno zdekompletowane podczas działań wojennych. Na zdjęciu - wysadzo¬ 
ny przez Niemców w 1944 r. kadłub krążownika Sewastopol na pochylni stoczni 
im. 61 Kommunara w Nikołajewie. Fot. zbiory Autora. 
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Wśród zaplanowanych do przebudowy okrętów był także niemiecki ciężki krążownik 5ey- 
dlitz, którego kadłub zdobyto w 1945 r. Królewcu. W jego przypadku sprawa byłaby o tyle 
prostsza, że analogiczne prace rozpoczęli na nim już Niemcy. Wszystko skończyło się jed¬ 
nak wyłącznie na planach. Fot. Marinę Rundschau. 


wojnie na morzu prawie nie ma zadań, które można byłoby realizować 
bez udziału lotnictwa pokładowego. 

Biorąc pod uwagę zupełne nowatorstwo budowy takich jednostek 
dla krajowego przemysłu stoczniowego i brak doświadczenia w opra¬ 
cowywaniu podobnych okrętów, komisja uznała za niezbędne zbudo¬ 
wanie w pierwszej kolejności lotniskowców dwóch typów: floty (du¬ 
żych), o wyporności 30 000 ton dla Flot Północnej i Oceanu Spokoj¬ 
nego, a także małych, o wyporności 14 000 ton dla Bałtyku i Morza 
Czarnego. Do raportu dołączono projekty założeń technicznych do 
projektowania okrętów, opracowane jeszcze u schyłku 1944 r. Na ba¬ 
zie rezultatów tych prac, na lotniskowcach floty przewidywano dwu¬ 
piętrowy hangar o wysokości 5,5 metra, a na małych jednopiętrowy, 
przy tym na tych pierwszych grupę lotniczą miało tworzyć 30 my¬ 
śliwców i 30 maszyn wielozadaniowych oraz dwa wodnosamoloty. 
Oprócz maszyn znajdujących się w stałej gotowości planowano tak¬ 
że 6 samolotów, które miałyby być składowane w stanie rozmonto¬ 
wanym, stanowiące rezerwę na wypadek strat bojowych. Na małych 


lotniskowcach miałoby bazować 20 samolotów my¬ 
śliwskich, a zapas paliwa dla nich zapewniać moż¬ 
liwość prowadzenia lotów o łącznej długości 30 go¬ 
dzin. Na lotniskowcach floty norma ta była wyższa i 
wynosiła 40 godzin lotu dla samolotu wielozadanio¬ 
wego i 50 dla myśliwca. Zasięg określono na 8 000 
Mm dla lotniskowca floty i 5000 Mm dla lekkiego. 
Lotniskowiec floty miałby posiadać pokład o wymia¬ 
rach 240 na 24 metry, zaś lekki 200 na 20 m. 

W styczniu 1945 r. materiały komisji zostały 
przedstawione zastępcy Ludowego Komisarza WMF 
admirałowi floty I.S. Isakowowi (zresztą, przeciw¬ 
nikowi lotniskowców, jako klasy okrętów) i zastęp¬ 
cy szefa GMSz wiceadmirałowi S.G. Kuczerowowi. 
Jeszcze wcześniej W.F. Czemyszew postulował wy¬ 
słanie sowieckich specjalistów do Anglii i Stanów 
Zjednoczonych dla zapoznania się z budową i za¬ 
sadami bojowego użycia lotniskowców, a jednocze¬ 
śnie przebudowę na szkolny lotniskowiec jednego z 
otrzymanych w ramach pomocy wojskowej transpor¬ 
towców typu Liberty , albo zakup lub dzierżawę od 
sojuszników jednego-dwóch lotniskowców, choćby 
eskortowych. Oczywiście opinie na temat tychże 
propozycji I.S. Isakowa można określić jako co najmniej sceptyczne. 
Niemniej nie wyraził on swego sprzeciwu. Zresztą rzeczywiście w 
1946 r. Sowieci prowadzili rozmowy z Brytyjczykami na temat per¬ 
spektyw zakupu lub dzierżawy lotniskowców typu Triumph lub Her¬ 
mes dla Floty Północnej. Osiągnięto nawet porozumienie dotyczące 
zakupu pięciu takich jednostek, jednak w związku z „Zimną Wojną” 
do realizacji tych zamierzeń nie doszło. 

Tym niemniej, proces oceny na najwyższym szczeblu rzeczy¬ 
wistej potrzeby posiadania przez WMF lotniskowców trwał nadal. 
Postanowiono, że sowiecka flota potrzebuje lotniskowców wszyst¬ 
kich rodzajów. Przy tym sprecyzowano, że niezbędne są lotniskow¬ 
ce czterech kategorii: 

- eskortowe 

- lekki (małe) 

- floty (duże) 

- ciężkie 
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Pierwszym „prawdziwym" lotniskowcem, który miał szansę wejść do służby w WMF 
ZSRS był niemiecki Graf Zeppelin, zdobyty w 1945 r. w Świnoujściu. Okręt ten był jed¬ 
nak w znacznym stopniu niekompletny i poważnie uszkodzony, na dodatek na przeję¬ 
cie go przez Czerwoną Flotę nie wyrażali zgody sojusznicy - w efekcie został on za¬ 
topiony jako obiekt prób. Fot. Archiwum. 


Poza rozmiarami i wypornością oraz zestawem 
uzbrojenia i grupy lotniczej, różnice pomiędzy nimi 
występowały w prędkości maksymalnej i opancerze¬ 
niu. Główną bronią dwóch pierwszych kategorii miały 
być myśliwce przechwytujące, lekkie samoloty wieloza¬ 
daniowe (ZOP i rozpoznawcze). Lotniskowce floty mia¬ 
no wyposażyć, oprócz myśliwców, w średnie samolo¬ 
ty wielozadaniowe (bombowo-torpedowe) oraz w lekkie 
wielozadaniowe (bombowce nurkujące-myśliwce eskor¬ 
towe). Okręty te powinny posiadać opancerzenie analo¬ 
giczne do stosowanego na krążownikach, a dodatkowo 
pancerz osłaniający pokład startowy i hangary. 

Trzonem grupy lotniczej ciężkich lotniskowców 
miały stać się samoloty bombowo-torpedowe, a zestaw 
ich uzbrojenia artyleryjskiego i opancerzenie miały za¬ 
pewniać odparcie ataku lekkich krążowników i niszczy¬ 
cieli. Komisja realistycznie wskazywała na konieczność 
jak najszybszego rozpoczęcia procesu projektowania i 
budowy lotniskowców eskortowych - najprostszych i 
najmniejszych (wyporność rzędu 8000 ton). Po anali¬ 
zie prac i rekomendacji komisji Czemyszewa, GMSz 
podczas opracowywania propozycji do perspektywicz¬ 
nego planu powojennego rozwoju WMF przewidział budowę dzie¬ 
więciu dużych lotniskowców (sześciu dla FOS i trzech dla FP) oraz 
sześciu małych dla FP. Opracowano łącznie 33 warianty lotniskow¬ 
ców w tym cztery floty i dwa uderzeniowe, w celu dalszego rozpa¬ 
trzenia przez komisję, 12 marca 1945 r. pozostawiono trzy dotyczące 
lotniskowców floty (w tym jeden stanowiący bliski odpowiednik naj¬ 
nowszego wówczas, brytyjskiego lotniskowca Ark Royal ) i jeden lot¬ 
niskowca uderzeniowego. Propozycje te w sierpniu 1945 r. zostały za¬ 
prezentowane przez Kuzniecowa komisji rządowej, jednak ta nie tyl¬ 
ko nie zatwierdziła ich, a nawet zażądała ograniczenia liczby zapla¬ 
nowanych jednostek. W październiku tegoż roku, podczas rozpatrywa¬ 
nia tych samych propozycji na posiedzeniu u Stalina, Ludowy Komi¬ 
sarz WMF nalegał na włączenie do planu choćby czterech dużych i 


czterech małych lotniskowców. I chociaż Stalin w zasadzie zgodził się 
na budowę dwóch małych lotniskowców, w ostatecznej redakcji tekstu 
postanowienia o planie wojennego budownictwa okrętowego na lata 
1946-55, budowy lotniskowców nie przewidziano. Stało się to na żą¬ 
danie kierownictwa Ludowego Komisariatu Przemysłu Stoczniowego, 
które twierdziło, że resort nie jest w stanie zbudować okrętów zupeł¬ 
nie nowej dla niego klasy. Zgodnie z przyjętym planem, 27 listopada 
1945 r., priorytet dano budowie krążowników, na których spoczywać 
miał główny ciężar zabezpieczenia działań przyszłych zespołów flo¬ 
ty. Właśnie dlatego przewidywał on zbudowanie w ciągu 10 lat czte¬ 
rech ciężkich i trzydziestu lekkich krążowników, a w latach 1953-56 
położenie stępek jeszcze trzech ciężkich i siedmiu lekkich. Co wię¬ 
cej, zgodnie z poleceniem Stalina, planowano także kontynuować 


Parametry taktyczno-techniczne lotniskowców komisji Czernyszewa z lata 1945 r. 


lotniskowiec ciężki 

lotniskowiec floty 

lotniskowiec lekki 

lotniskowiec eskortowy 


„wariant 33" 

„wariant 31" 

„wariant 27" 

„wariant 2" 

Wyporność [t] 





- standardowa 

82 370 

35 720 

12 706 

7920 

- pełna 

89 770 

43 630 

16 690 

8560 

Wymiary [m] 

- długość 

350 

274 

184 

153 

- szerokość 

41 

32 

22,4 

18,6 

- zanurzenie 

10,7 

10,3 

6,17 

5,15 

Grupa lotnicza 

88 samolotów 

72 samoloty 

63 samoloty 

42 samoloty 

Uzbrojenie artyleryjskie 

8x2 152 mm 

12x2 100 mm 

9x2 100 mm 

4x2 85 mm 

9x2 100 mm 

6x4 45 mm 

6x4 45 mm 

3x4 45 mm 


8x4 45 mm 

32 23 mm 

24 23 mm 

14 23 mm 

12 23 mm 

Opancerzenie [mm] 

- pokład startowy 





- pokład pancerny 

50 

25 

- 

- 

- burty 

150 

60 

- 

- 

- ściany hangaru 

100 

100 

- 

- 


50 

25 

- 

- 

Napęd i moc [KM] 

turbiny parowe 

turbiny parowe 

turbiny parowe 

turbiny parowe 


384 000 

277 000 

138 000 

19 300 

Prędkość maks. [w. 

34 

34 

34 

20 

Zasięg [Mm/w.] 

3000/21 

3000/21 

3000/21 

4000/14 
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budowę jednego z trzech okrętów liniowych typu Sowieckij Sojuz (pro¬ 
jekt 23), których stępki położono jeszcze przed wojną, a także rozpo¬ 
cząć w 1955 r. budowę dwóch następnych, ale już zgodnie ze zmody¬ 
fikowanym projektem 24. Okręty liniowe projektowano jako przeciw¬ 
wagę dla floty amerykańskich pancerników, całkowicie jakby zapomi¬ 
nając o istnieniu silnych, uderzeniowych grup US Navy zbudowanych 
wokół lotniskowców. Stalin uporczywie nie chciał albo nie mógł po¬ 
jąć tej oczywistej dla innych prawdy, że okręty liniowe bezpowrotnie 
utraciły swoją dominującą pozycję w wojnie morskiej, a zastąpiły je w 
tej roli, i taki stan ciągle umacniały, właśnie lotniskowce - czego naj¬ 
lepszym przykładem była II wojna światowa. W świadomości „Ojca 
Narodów” mocno zakorzeniła się wiedza o tym, że trzonem współcze¬ 
snej floty są okręty liniowe, a nie lotniskowce, roli i znaczenia któ¬ 
rych nie rozumiał. W rezultacie powstała paradoksalna sytuacja - w 
owym czasie, na całym świecie przerwano budowę ciężkich okrętów 
artyleryjskich, a jeszcze znajdujące się w służbie stopniowo złomowa¬ 
no lub, w najlepszym przypadku, odstawiano do rezerwy, w Związ¬ 
ku Sowieckim zaś, przemysł którego dopiero podnosił się z gruzów 
i dążył do osiągnięcia przedwojennego poziomu produkcji, zachowa¬ 
no stare kierunki rozwoju WMF, zaakceptowane jeszcze przed wojną 
i dawno nie odpowiadające wymogom współczesności. 

Nie otrzymawszy wystarczającego poparcia przy omawianiu kwe¬ 
stii włączenia do planu wojennego budownictwa okrętowego na lata 
1946-55 budowy lotniskowców, Kuzniecow mimo to doprowadził do 
włączenia ich do dziesięcioletniego programu projektowania okrętów 
WMF na ten sam okres, który został zatwierdzony przez rząd ZSRS w 
październiku 1946 r. Podczas przygotowywania, w końcu tegoż roku, 
projektu uchwały dotyczącej nieukończonych okrętów, których budo¬ 
wę rozpoczęto przed wojną, znowu wrócono do problemu celowości 
ukończenia, według zmienionego projektu, jako lotniskowców dwóch 
ciężkich krążowników projektu 69 (Kronsztadt i Sewastopol) zgod¬ 
nie z zadaniem CNIIWK (dawny NTK), które zakończono w kwiet¬ 
niu 1945 r. Taki okręt - oznaczony numerem projektu 69 A W - odpo¬ 
wiadałby ówczesnym wymaganiom co do liczebności grupy lotniczej 
(76 maszyn), rozmiarów pokładu lotniczego (260x30 m), uzbrojenia 
artyleryjskiego (16 armat 130 mm), silnej osłony pancernej istotnych 
z punktu widzenia żywotności okrętu pomieszczeń (oprócz hangaru), 
obecności systemu ochrony części podwodnej. W tym okresie do nie¬ 
dostatków projektu zaliczano niewielki stopień technicznej gotowości 


okrętów przewidzianych do przebudowy, brak ochrony przeciwodłam- 
kowej hangaru, małą stateczność i bojową niezatapialność, niewiel¬ 
ką prędkość (32 węzły) oraz zasięg (6900 Mm). Na dodatek, jeden z 
okrętów - Sewastopol , został pozostawiony w sierpniu 1941 r. przez 
wycofujące się wojska sowieckie w Nikołajewie, na pochylni Stocz¬ 
ni im. 61 Kommunara, gdzie stał przez cały okres okupacji niemiec¬ 
kiej, podczas której był stopniowo demontowany. Gdy Niemcy ewa¬ 
kuowali się z Nikołajewa w marcu 1944 r. kadłub krążownika został 
częściowo wysadzony przez niemieckich saperów razem z pochylnią 
i dźwigami wyposażeniowymi wydziału kadłubowego stoczni. 

Rozważano także alternatywną propozycję dokończenia budowy 
- choćby w charakterze jednostki szkolnej - zdobycznego niemieckiego 
lotniskowca Graf Zeppelin, który miał znacznie większy stopień tech¬ 
nicznej gotowości. Miał on także przewagę w porównaniu z Kronsz- 
tadtem pod względem stateczności, prędkości (33,5 węzła) i zasięgu 
(8000 Mm). Za jego niedostatki można z kolei uznać małą liczebność 
grupy lotniczej (40 samolotów), równie słabą ochronę hangaru, brak 
pancerza burtowego powyżej szóstego pokładu, niedostateczną ochronę 
przeciwtorpedową części podwodnej i wogóle niewielki zapas pływal¬ 
ności przy poważnych uszkodzeniach bojowych. W tym czasie orienta¬ 
cyjnie oceniano, że dokończenie według zmienionego projektu ciężkie¬ 
go krążownika Kronsztadt zajmie cztery-pięć lat, a Graf Zeppelina, nie ' 
więcej niż dwa i pół-trzy lata. Podstawowym problemem w przypadku 
chęci dokończenia budowy niemieckiego lotniskowca był brak możli¬ 
wości remontu jego turbin, które zostały wysadzone przez Niemców. 
Chociaż, gdyby udało się na przykład z czterech zniszczonych turbin 
złożyć i uruchomić choćby dwie, to okręt mógłby rozwinąć prędkość 
25 węzłów, a to wystarczyłoby do wykorzystania go w charakterze jed¬ 
nostki doświadczalnej lub szkolnej. Dużą trudność mogłoby sprawić 
odnalezienie na terenie Niemiec i przetransportowanie do ZSRS przy¬ 
gotowanego wcześniej dla lotniskowca wyposażenia i uzbrojenia, któ¬ 
re nie zostało dostarczone stoczni. W pierwszej kolejności nie leżało 
to w interesie dawnych sojuszników ZSRS, którzy domagali się znisz¬ 
czenia okrętu. Dlatego też rozmowy w ramach komisji trójstronnej od¬ 
nośnie wyrażenia zgody na dokończenie przez ZSRS tego okrętu nie 
dały pozytywnych rezultatów. W końcu, zgodnie z decyzją o losach 
niedokończonych okrętów, która została przyjęta na początku 1947 r., 
Sewastopol i Kronsztadt miały zostać złomowane, a Graf Zeppelin zo¬ 
stał wykorzystany jako okręt-cel i zatopiony na Bałtyku. 
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Okres powojenny 


A jakie były losy projektu 72 - lotniskowca opracowanego w 
CKB-17? 3 grudnia 1945 r. szef GMSz admirał S.G. Kuczerow, mimo 
wszystko zatwierdził skorygowaną z uwzględnieniem przyjętej decyzji 
w sprawie planu 10-letniego „Decyzję UK WMF w sprawie wstępnego 
projektu lotniskowca (projekt 72, opracowany przez CKB-17 NKSP)”. 
W decyzji zwracano uwagę, że opracowanie projektu wstępnego ma na 
celu określenie zasadniczych charakterystyk lotniskowca w celu przy¬ 
gotowania założeń taktyczno-technicznych dla jego projektowania i 
pozwoli na sprecyzowanie poglądów na główne problemy związane z 
pracami projektowymi. Rezultaty tej pracy zostały później wykorzysta¬ 
ne przy formułowaniu projektu ogólnych założeń technicznych małego 
lotniskowca. Podjęto decyzję o zamknięciu dalszych prac nad projek¬ 
tem 72. Po upływie 10 dni, Kuzniecow zatwierdził ogólne założenia 
techniczne dla projektu małego lotniskowca. Jego zasadniczym prze¬ 
znaczeniem miało być zapewnienie osłony lotniczej zespołu floty dzia¬ 
łającego na pełnym morzu lub u brzegów przeciwnika poprzez realiza¬ 
cję następujących zadań: wypełniania zadań rozpoznania taktycznego i 
operacyjnego, osłonę przeciwlotniczą okrętów (zespołu) podczas przej¬ 
ścia morzem i w walce, udział w osłonie przeciwpodwodnej w ramach 
współdziałania okrętów (zespołu), osłonę (przeciwlotniczą i przeciw- 
podwodną) konwojów, osłonę lotniczą i wsparcie desantu. Za zadania 
pomocnicze uznano: ataki torpedowe, bombowe i szturmowe ataki na 
okręty przeciwnika na morzu w celu zmniejszenia ich zdolności bojo¬ 
wych, transport i przerzut samolotów na duże dystanse. 

W hangarze okrętu zamierzano rozmieścić 30-40 myśliwców, 
a także 9-12 wielozadaniowych w zamian za analogiczną liczbę ma¬ 
szyn myśliwskich. Start samolotów przy maksymalnej masie starto¬ 
wej oraz w wypadku uszkodzenia pokładu lotniczego zapewniać mia¬ 
ła pojedyncza katapulta. 

Uzbrojenie artyleryjskie miało stanowić osiem dwulufowych wież 
z uniwersalnymi działami 130 mm, osiem poczwórnych stanowisk dział 
45 mm oraz osiem poczwórnych i podwójnych działek 25 mm. 

Opancerzenie pionowe kadłuba okrętu miało osłaniać komory 
amunicyjne, zbiorniki paliwa lotniczego, maszynownię, pomieszczenia 
sterowe; horyzontalne miało chronić przed bombami burzącymi o ma¬ 
sie 250 kg. Opancerzenie hangaru miało zabezpieczać przed ostrzałem 
pociskami kalibru 130 mm oraz odłamkami pocisków 152 mm. 

Prędkość określono na nie mniej niż 32-33 węzły, zaś zasięg 
na 5000-6000 Mm. Układ stabilizacji okrętu miał zapewniać możli¬ 
wość prowadzenia operacji lotniczych przy stanie morza 7-8, co wy¬ 
daje się być założeniem raczej nierealnym. 

I tak jednak na najwyższych wojskowo-politycznych szczeblach 
kierownictwa ZSRS postulaty WMF w sprawie budowy lotniskowców 


nie spotkały się z poparciem. Takie stanowisko motywowano m.in. po¬ 
łożeniem geograficznym kraju, dzięki któremu po zwycięstwie w ostat¬ 
niej wojnie wogóle odpadła konieczność posiadania lotniskowców na 
Bałtyku i Morzu Czarnym, z kolei na Oceanie Spokojnym zajęcie Ku- 
ryli i Sachalina zapewniło możliwość lotniczego przykrycia zespołów 
floty podczas przejścia morzem i w przewidywanych rejonach rozwi¬ 
nięcia do akcji bojowej. Co do Floty Północnej, to rozpatrzenie kwestii 
budowy lotniskowców zadecydowano przesunąć na późniejszy okres, a 
konkretnie na czas przygotowania drugiego planu 10-letniego. Z takim 
punktem widzenia zgadzali się także przedstawiciele przemysłu stocz¬ 
niowego - I.I. Nosenko, I.F. Tewosjan i inni, uważający, że kraj po 
prostu „nie jest przygotowany do budowy tego typu zupełnie nowych 
okrętów”. Na wspomnianym wyżej posiedzeniu 9 listopada 1947 r. 
N.A. Bułganin ogłosił to w sposób następujący: „W naszym 10-letnim 
programie nie ma lotniskowców nie dlatego, że o nich zapomnieliśmy, 
ale dlatego, że zrezygnowaliśmy z nich rozmyślnie”. 

Admirał Kuzniecow nie miał już wpływu na rozwój floty, po¬ 
nieważ na podstawie sfabrykowanych przeciw niemu i grupie admi¬ 
rałów spośród dowódczej kadry floty dowodów, został w tym samym 
miesiącu zdymisjonowany ze stanowiska zastępcy Ministra Sił Zbroj¬ 
nych ZSRS i Dowódcy WMF ZSRS i jednocześnie obniżono mu sto¬ 
pień wojskowy. Wyznaczony na jego miejsce admirał I.S. Jumaszew, 
nie przejawił większej aktywności na polu starań o podjęcie starań o 
budowę lotniskowców. W rezultacie, zamiast lotniskowców w ZSRS 
do końca 1950 r. kontynuowano projektowanie okrętów liniowych ze 
wzmocnionym uzbrojeniem i osłoną pancerną, a także ciężkich (li¬ 
niowych) krążowników. 

W 1951 r. Nikołaj Kuzniecow powrócił ze swoistej zsyłki do Mo¬ 
skwy i został wyznaczony na stanowisko ministra marynarki wojen¬ 
nej. W ostatnich miesiącach życia Stalina, latem 1952 r., Kuzniecow 
i szef GMSz admirał A.G. Gołowko przedstawili mu raport, w któ¬ 
rym po raz kolejny postulowali obiektywną konieczność rozpoczęcia 
budowy lotniskowców, bez których flota nie będzie w stanie wypeł¬ 
niać zadania na oceanach. Do raportu autorzy dołączyli projekt uchwa¬ 
ły rządu w tej sprawie. I tym razem propozycje admirałów nie zostały 
rozpatrzone. Po śmierci Stalina wiosną 1953 r. przywrócono jednoli¬ 
te Ministerstwo Obrony, a program wojennego budownictwa okręto¬ 
wego skorygowano w kierunku znacznej redukcji, bez uwzględnienia 
opinii na ten temat dowództwa floty. W sierpniu 1953 r. w memo¬ 
riale dla Ministra Obrony Bułganina Kuzniecow przedstawił główne 
propozycje dotyczące składu floty, podkreślając przy tym palącą ko¬ 
nieczność posiadania lotniskowca obrony przeciwlotniczej, bez które¬ 
go nawet najsilniejszy zespół okrętów nawodnych nie jest w stanie 
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Parametry taktyczno-techniczne lekkiego lotniskowca 
proj. 85 (projekt szkicowy z 1954 r.) 

Wyporność [t] 


- standardowa 

23 400 

- pełna 

28 400 

Wymiary [m] 


- długość 

260' 

- szerokość 

41 

- zanurzenie 

8,3 

- pokład startowy 

250x31 (skośny) 

Grupa lotnicza 

40 samolotów myśliwskich, 

i wyposażenie lotnicze 

2 śmigłowce 

2 katapulty ; 

Uzbrojenie artyleryjskie 

8x2 100 mm SM-52 i 

6x4 57 mm ZIF-75 

4x4 25 mm 4M-120 j 

Opancerzenie [mm] 


- pokład startowy 

20 

- pokład pancerny 

70 

- burty 

50 

- trawersy 

20-50 | 

Napęd i moc [KM] 

4 turbiny parowe 

144 000 

Prędkość maks. [w. 

31,4 

Zasięg [Mm/w.] 

5000/18 

Załoga 

1850 


efektywnie działać. Jednak Bułganin (jak i zresztą marszałek Żuków, 
który wkrótce objął po nim stanowisko) praktycznie wcale nie zaj¬ 
mowali się tą kwestią, a stan floty był im obojętny. W rezultacie me¬ 
moriał Kuzniecowa nie został rozpatrzony, a jedynym jego sukcesem, 
było pozostawienie lekkiego lotniskowca w planie projektowania okrę¬ 
tów i statków na lata 1955-60. 

Aby zapewnić odpowiedni harmonogram prac przewidzianych 
w planie, Kuzniecow jeszcze w maju 1953 r. zatwierdził ogólne za¬ 
łożenia techniczne lekkiego lotniskowca przeznaczonego do wypeł¬ 
niania zadań osłony przeciwlotniczej zespołów okrętów nawodnych 
na czas przejścia morzem i w walce (projekt 85). 

Opracowaniem projektu wstępnego i przygotowaniem propozycji 
założeń taktyczno-technicznych do projektowania zajął się CNIIWK 
(główny konstruktor I.S. Płatonow), w pracach uczestniczyły także inne 
instytuty naukowo-badawcze WMS i WWS. Jednocześnie, ogólne za¬ 
łożenia techniczne zostały skierowane do rozpatrzenia i wprowadzenia 


ewentualnych zmian do Ministerstwa Przemysłu Ciężkiego i Środków 
Transportu, w skład którego wchodziło wówczas Ministerstwo Prze¬ 
mysłu Stoczniowego. Prace projektowe prowadził CKB-17, a kiero¬ 
wał nimi W.W. Aszik. W ich rezultacie opracowany został projekt 
lekkiego lotniskowca zabierającego 40 samolotów. Podczas projekto¬ 
wania okrętu wyjściowe parametry pokładowego myśliwca przyjmo¬ 
wane były z rekomendacji Nil WWS i WMF, bez udziału przemy¬ 
słu. Swoje wnioski dotyczące ogólnych założeń sformułowanych na 
bazie wykonanego opracowania projektu wstępnego lotniskowca biu¬ 
ro przedstawiło ministerstwu jeszcze pod koniec 1953 r. Dalsze prace 
nad projektem 85 kontynuowało CKB-16 (pod kierunkiem K.I. Trosz- 
kowa), gdzie przystąpiono do opracowania (zgodnie ze sprecyzowa¬ 
nym zadaniem WMF) projektu wstępnego lotniskowca lekkiego obro¬ 
ny przeciwlotniczej dla 40 samolotów. Równolegle z pracami projek¬ 
towymi nad tą jednostką, w CKB-17 prowadzono studia nad projek¬ 
tami lotniskowców uderzeniowych dla 60 i 100 samolotów. 

Opracowanie samolotów pokładowych - bombowca i myśliw¬ 
ca dla projektowanych okrętów - powierzono biurom A.N. Tupolewa 
i A.S. Jakowlewa. W 1950 r. w OKB Tupolewa opracowywano dwa 
typy maszyn uderzeniowych, kryptonim „507” i „509” (odpowiednio 7 
i 9 projekt z 1950 r.). Pierwsza z nich oparta była na koncepcji Tu-14 
i różniła się od niego posiadaniem składanych końcówek skrzydeł i 
hakiem do lądowania. Napęd stanowić miały dwa silniki turboodrzu¬ 
towe WK-1, które zapewnić miały 15-tonowej maszynie maksymalną 
prędkość 900 km/h i zasięg 1500 km z ładunkiem bojowym 1500 kg. 
Projekt „507” nie wyszedł poza stadium propozycji technicznej. 

Dla drugiej maszyny - „509” - wybrany został oryginalny układ 
konstrukcyjny, gdzie stosunkowo ekonomiczny silnik turbośmigłowy 
umieszczony został w środku kadłuba, a jego wał, napędzający po¬ 
przez reduktor przeciwbieżne śmigło, przechodził przez kabinę za¬ 
łogi, w której obok siebie zajmowali miejsca pilot i nawigator. Sa¬ 
molot ten otrzymał fabryczne oznaczenie Tu-91 (główny konstruktor 
W.A. Czyżewski). Maszyna miała układ dolnopłata z prostym, trape¬ 
zowym skrzydłem ze składanymi końcówkami, skośnym usterzeniem 
wysokości i trójpodporowym podwoziem. Układ ten uznano za opty¬ 
malny z punktu widzenia charakterystyk masowych, ale nie zapew¬ 
niał on racjonalnego rozmieszczenia ładunku bojowego - brak było 
integralnej komory bombowej. W związku z tym większość uzbro¬ 
jenia bombowego i rakietowego podwieszana była na zewnętrznych 
węzłach. Masa startowa samolotu miała wynosić według projektu po¬ 
niżej 15 ton, prędkość maksymalna 800 km/h, zaś zasięg 2100 km 
(z jedną torpedą). 
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Projekt dwusilnikowego pokładowego samolotu uderzeniowego „509" Tupolewa. 

Rys. Tomasz Grotnik. 



Samolot szturmowy Tu-91 był początkowo projektowany, pod kryptonimem „507" 
jako pokładowy samolot bombowo-torpedowy. Rys. Tomasz Grotnik. 


Centralną część kadłuba zajmował silnik turbośmigłowy TW-2M 
o mocy 6250 KM oraz zbiorniki paliwa. W tylnej części kadłuba znaj¬ 
dował się przedział wyposażenia radiowego, nadmuchiwana łódź ra¬ 
tunkowa LAS-3, skrzynka amunicyjna na 300 sztuk amunicji dla tyl¬ 
nego stanowiska strzeleckiego DK-15 z działkiem R-23 oraz aparat 
fotograficzny AFA-30. Stanowisko strzeleckie było zdalnie sterowa¬ 
ne z kabiny pilota, obsługiwał je nawigator wykorzystując celownik 
peryskopowy zamontowany nad kabiną. Dwa dalsze działka 23 mm 
zabudowane były w przykadłubowych częściach centropłata. 

Samolot mógł przenosić silne uzbrojenie bombowe - jedną bombę 
FAB-1500, albo trzy FAB-500 lub kombinację bomb o mniejszych wa- 
gomiarach, bomby głębinowe, torpedę lotniczą 45-36 MAW przezna¬ 
czoną do zrzutu z dużej wysokości, do trzech rakietotorped RAT-52, 
miny lotnicze IGDM itd. Przewidywano zamontowanie w skrzydłach 
wysuwanych kaset dla ośmiu rakiet niekierowanych TRS-212 lub 36 
TRS-132 albo 120 TRS-85. 

Po śmierci Stalina nowe kierownictwo państwa zredukowało 
program wojennego budownictwa okrętowego, przerwano także pra¬ 
ce projektowe dotyczące lotniskowców. Na bazie pokładowego wa¬ 
riantu Tu-91 (Byczok) powstał lądowy samolot szturmowy i bombo¬ 
wiec nurkujący, który został zbudowany w pojedynczym prototypie 
i w 1955 r. przeszedł pomyślnie próby państwowe. Na tym jednak 
cały program zamknięto, przyczyna była typowa dla stosunków ów¬ 
cześnie panujących w ZSRS - na jednym z pokazów nowej techniki 
lotniczej dla przedstawicieli kierownictwa państwa wystarczyło jedno 
niepochlebne zdanie Chruszczowa na temat Tu-91, by jego los został 
przesądzony. Tak okrętów, jak i samolotów w tym okresie w ZSRS 
nikomu nie było szkoda. 


Podczas przygotowywania drugiego powojennego 
10-letniego programu wojennego budownictwa okrętowe¬ 
go, znów rozpoczęto prace badawcze mające określić ce¬ 
lowość budowy lotniskowców. Na rozszerzonym posiedze¬ 
niu obu istniejących wówczas w ZSRS akademii marynar¬ 
ki wojennej - im. Woroszyłowa i im. Kryłowa, centralnych 
organów WMF i instytutów naukowo-badawczych 3 maja 
1954 r. dyskutowane były taktyczne i techniczne problemy 
związane z budową lotniskowców. W maju 1954 r. w róż¬ 
nych kierowniczych instancjach WMF i przemysłu stocznio¬ 
wego debatowano zaś nad pracami projektowymi dotyczą¬ 
cymi lotniskowca, będącymi dziełem CNIIWK WMF. 

W październiku 1954 r. Kuzniecow znów skierował 
raport dotyczący lotniskowców, tym razem bezpośrednio do 
I Sekretarza KC KPZS Nikity Chruszczowa i ministra obro¬ 
ny N.A. Bułganina. W raporcie podkreślał, że „w przedsta¬ 
wionym WMS w marcu 1954 r. projekcie planu wojenne¬ 
go budownictwa okrętowego na lata 1956-64 przewidziano 
budowę lekkich lotniskowców dla Flot Północnej i Oceanu 
Spokojnego. Od maja 1953 r. poczynając, w Nil WMS roz¬ 
poczęto prace nad określeniem możliwości zbudowania lek¬ 
kiego lotniskowca obrony przeciwlotniczej - nosiciela sa¬ 
molotów myśliwskich. Ponieważ, w tym kierunku rozwoju 
floty dopuszczono do poważnego zapóźnienia w stosunku 
do wiodących potęg morskich, konieczne jest jak najszybsze 
przyjęcie specjalnej decyzji o przyspieszonej budowie lotni¬ 
skowców”. Ale i ten raport nie przyniósł rezultatu. 

Mimo to, w rezultacie przyjętych decyzji, przygoto¬ 
wano i 23 marca 1955 r. przyjęto Uchwałę RM ZSRS o 
budowie dwóch lekkich lotniskowców projektu 85. W tym 
okresie WMS ZSRS znów zostały przemianowane na WMF 
ZSRS. Wkrótce potem Kuzniecow, jako Dowódca WMF, 
skierował do akceptacji do Ministerstwa Przemysłu Stoczniowego pro¬ 
jekt wspólnego memoriału do Rządu. Memoriał mówił, że projekto¬ 
wanie okrętu klasy „lotniskowiec” dla WMF ZSRS jest realizowane 
po raz pierwszy i szereg niezbędnych dla niego rodzajów wyposaże¬ 
nia i uzbrojenia nie jest jeszcze w fazie opracowywania w instytu¬ 
cjach podległych przemysłowi. Chodziło przede wszystkim o pokła¬ 
dowy samolot myśliwski, katapultę, aeorofiniszer, awaryjną barierę, 
radiolokacyjny system kierowania lotnictwem itp. 

Na bazie szkicowego projektu lotniskowca i projektu wymagań 
taktyczno-technicznych na jego projektowanie Ministerstwa Obrony 
i Przemysłu Stoczniowego wspólnie wnioskowały o rozpoczęcie prac 
projektowych dotyczących lotniskowca z grupą lotniczą liczącą 40 sa¬ 
molotów odrzutowych (planowano myśliwce Tigr stanowiące modyfi¬ 
kację MiGa-19) i dwóch śmigłowców (Mi-1), pokładzie startowym o 
długości 250 metrów, wyposażonym w system dalekiego wykrywania 
celów powietrznych i kierowania lotnictwem; o uzbrojeniu artyleryj¬ 
skim składającym się z ośmiu zdwojonych stanowisk armat uniwer¬ 
salnych 100 mm, sześciu poczwórnych automatycznych armat plot. 
57 mm oraz czterech poczwórnych 25 mm; opancerzeniu burtowym 
50 mm, pokładu głównego 70 mm, startowego 20 mm; wyporności 
standardowej 23 400 ton, prędkości maksymalnej 31,5 węzła i za¬ 
sięgu nie mniej niż 5 000 Mm. Przewidziano także system ochro¬ 
ny przed bronią ABC. 

Przygotowany projekt uchwały przewidywał zatwierdzenie głów¬ 
nych założeń projektowania okrętu i opracowanie siłami CKB-16 Mi¬ 
nisterstwa Przemysłu Stoczniowego w 1955 - III kwartale 1956 r. pro¬ 
jektów wstępnego i technicznego. W IV kwartale 1956 r. oba mini¬ 
sterstwa powinny przedstawić do zatwierdzenia organom rządowym 
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główne założenia taktyczno-techniczne związane z budową prototy¬ 
powego okrętu. Pokrótce, projekt przewidywał w formie zaleceń dla 
każdego z ministerstw następujące zadania: 

• Ministerstwo Obrony, zgodnie z już zatwierdzonymi zasadniczy¬ 
mi charakterystykami okrętu, ma przekazać Ministerstwu Przemy¬ 
słu Stoczniowego założenia taktyczno-techniczne projektu lekkie¬ 
go lotniskowca; zaprojektować i zbudować w IV kwartale 1957 r. 
naziemny analog jego pokładu startowego dla przetestowania sa¬ 
molotów pokładowych i urządzeń zabezpieczenia lotów, a także 
szkolenia pilotów dla potrzeb okrętu; 

• Ministerstwo Ciężkiego Przemysłu Maszynowego ma utworzyć 
Specjalne Biuro Konstrukcyjne i wydzielić niezbędne środki w 
celu opracowania, budowy eksperymentalnych egzemplarzy urzą¬ 
dzeń zabezpieczenia operacji lotniczych i ich późniejszej seryjnej 
produkcji, poczynając od 1958 r.; 



Pierwszym sowieckim samolotem pokładowym, który doczekał się realizacji 
był Tupolew Tu-91. Projektowany był jako pokładowy samolot uderzeniowy, 
ale ostatecznie ukończono go jako lądowy samolot szturmowy. Samolot ten 
nie miał jednak szczęścia i nie wszedł do służby. Fot. OKB Tupolewa. 

• Ministerstwo Przemysłu Lotniczego, ma w ciągu miesiąca przed¬ 
stawić Rządowi skonsultowane z Ministerstwem Obrony projekty 
uchwał o przebudowie seryjnych samolotów myśliwskich bazowa¬ 
nia lądowego w maszyny szkolno-treningowe mające być wyko¬ 
rzystane na makiecie pokładu startowego, a także budowie prototy¬ 
pu docelowego myśliwca pokładowego. Ponieważ jednak Minister¬ 
stwo Przemysłu Lotniczego nie zgodziło się na podpisanie takiego 
projektu uchwały, Kuzniecow był zmuszony w kwietniu 1955 r. 
znów zwrócić się do Chruszczowa i Bułganina z prośbą o włącze¬ 
nie do prac nad myśliwcem pokładowym lotniczych biur konstruk¬ 
cyjnych Mikojana, Jakowlewa i Suchoja. Ten raport był ostatnią 
próbą Kuzniecowa wpłynięcia na czynniki decyzyjne. W związku 
z zawałem serca Dowódca WMF został na długo hospitalizowany, 
a na dodatek Chruszczów i nowy minister obrony Żuków uczyni¬ 
li go odpowiedzialnym za katastrofę okrętu liniowego Noworos- 
sijsk , która miała miejsce w październiku 1955 r. w Sewastopolu. 
Kuzniecow został najpierw zdymisjonowany, obniżono mu znów 
stopień, a wkrótce przeniesiony w stan spoczynku. Dopiero po¬ 
śmiertnie przywrócono mu rangę admirała floty Związku Sowiec¬ 
kiego, którą otrzymał w 1955 r. 

W 1956 r., wkrótce po zastąpieniu przez S.G. Gorszkowa Ku¬ 
zniecowa na stanowisku Dowódcy WMF, projektowanie lotniskow¬ 
ca przerwano. Zamiast tego CKB-16 otrzymało polecenie opraco¬ 
wania rakietowego okrętu obrony przeciwlotniczej (projekt 81), ale 
już latem następnego, 1957 r. kontynuowanie prac nad tym projek¬ 
tem także uznano za niecelowe. W tym samym czasie w Instytucie 
Nr 1 WMF opracowano koncepcje lotniskowców dla 60 i 100 samo¬ 
lotów. Jednakże w programie wojennego budownictwa okrętowego na 
lata 1958-65, opracowanego już przy udziale Gorszkowa, lotniskowce 
znów się nie znalazły. Zabezpieczenie obrony przeciwlotniczej okrę¬ 
tów w strefie oceanicznej miało spoczywać na pokładowych systemach 


rakietowych. Jedną z prób realizacji takiej koncepcji było projekto¬ 
wanie przez CKB-17 okrętu OPL projektu 1126 (główny konstruktor 
A.A. Aszik), które kontynuowano do 1960 r. Ironią losu było, że ten 
bardzo doświadczony konstruktor i doskonały specjalista po wielolet¬ 
nich pracach nad projektami lotniskowców musiał zajmować się, al¬ 
ternatywnym dla nich, okrętem OPL. Było to ostatnie przedsięwzięcie 
prowadzone pod kierunkiem Aszika, który wkrótce poświęcił się pra¬ 
cy dydaktycznej. Okręt OPL także nigdy nie powstał. Po zatwierdze¬ 
niu szkicowego projektu 1126 w 1961 r. prace nad nim przerwano, a 
wszystkie wysiłki zostały teraz skupione na perspektywicznych okrę¬ 
tach wielozadaniowych. W rezultacie tych działań i wobec narastają¬ 
cej sowiecko-amerykańskiej rywalizacji na morzu, grupom uderzenio¬ 
wym lotniskowców US Navy WMF nie mógł przeciwstawić niczego 
poza okrętami podwodnymi, które pomimo - jak pokazały doświad¬ 
czenia II wojny światowej - charakteryzującej je skrytości działania 
i uniwersalności, nie są w stanie samodzielnie walczyć z zespołami 
floty, w składzie których znajdują się lotniskowce. Zresztą w warun¬ 
kach gwałtownego rozwoju morskich i lotniczych środków ZOP, okrę¬ 
ty podwodne działające w strefie oceanicznej, w chwili wybuchu woj¬ 
ny lub innego konfliktu, zawczasu wystawione są na groźbę wykrycia 
lub zniszczenia przez przeciwnika. Lotniskowce w ZSRS, z błogosła¬ 
wieństwem „pierwszego bolszewika-leninowca”, jeśli nie były wogó- 
le ignorowane, to w ramach szeroko rozwiniętej kampanii propagan¬ 
dowej, były napiętnowane jako oręż agresorów. 

Połowa lat 50. to okres rewolucji naukowo-technicznej, wów¬ 
czas także nastąpiły zasadnicze zmiany w poglądach na rolę i miej¬ 
sce flot wojennych w wojnie i znaczenie oceanicznych teatrów dzia¬ 
łań wojennych wogóle. Budowa krążowników i innych okrętów arty¬ 
leryjskich została na całym świecie wstrzymana. W Stanach Zjedno¬ 
czonych ogłoszono zmianę priorytetów zadań US Navy. Tradycyjne, 
wcześniej pierwszoplanowe zadanie osłony oceanicznych szlaków ko¬ 
munikacyjnych, ustąpiło miejsca idei wykorzystaniu olbrzymich prze¬ 
strzeni oceanów dla rozmieszczenia na nich atomowych okrętów pod¬ 
wodnych uzbrojonych w rakiety balistyczne, przeznaczonymi do ata¬ 
kowania celów lądowych, w tym także znajdujących się w głębi tery¬ 
torium przeciwnika. Uzbrojenie rakietowe uzyskało wówczas pierw¬ 
szorzędne znaczenie i uznawane było za uniwersalny środek prowa¬ 
dzenia wojny na morzu. W tych warunkach w ZSRS podjęto decyzję 
o stworzeniu rakietowo-jądrowej, oceanicznej floty, zdolnej do wypeł¬ 
niania zadań o strategicznym znaczeniu, co miało być odpowiedzią na 
skierowanie przez US Navy swych rakiet na terytorium ZSRS. Trzo¬ 
nem WMF ZSRS stały się atomowe okręty podwodne i lotnictwo mor¬ 
skie dalekiego zasięgu, bazujące na lądzie, na których spoczęło zada-' 
nie walki z lotniskowcami przeciwnika. Obronę przeciwlotniczą waż¬ 
nych obiektów brzegowych i okrętów floty miały zabezpieczać przede 
wszystkim systemy rakietowe, w owym czasie bowiem rola lotnictwa 
myśliwskiego i artylerii lufowej, na bazie niesłusznych przesłanek, była 
systematycznie redukowana. 

Pomimo tego zdawano sobie sprawę, że zadanie zabezpieczenia 
zespołów floty działających w dużej odległości od baz nie mogło zo¬ 
stać zrealizowane bez obecności „parasola lotnictwa”, stąd w 1959 r., 
z polecenia Państwowego Komitetu Przemysłu Stoczniowego, w ra¬ 
mach poszukiwania optymalnych rozwiązań zwiększenia możliwości 
bojowych zespołów floty na oceanach, CNII-45 pod kierunkiem sze¬ 
fa oddziału A.W. Waldmana, opracowało analizę „Założenia projek¬ 
towe parametrów taktyczno-technicznych okrętów dalekiego dozoru 
i okrętów nosicieli uzbrojenia rakietowego”, w ramach której prowa¬ 
dzono także studia nad tzw. „pływającą bazą lotnictwa myśliwskie¬ 
go”. Pojawienie się terminu „pływająca baza lotnictwa myśliwskie¬ 
go” (PBLM), zamiast „lotniskowiec” było spowodowane tym, że w 
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ZSRS termin ten był zarezerwowany wyłącznie dla „imperialistycz¬ 
nego oręża agresji”. Stąd też poniżające dla okrętu bojowego pierw¬ 
szej linii określenie - pływająca baza... Typowy przykład tego, jak 
w imię przypodobania się politykierom i wysoko postawionym nie¬ 
ukom, wbrew zdrowemu rozsądkowi i ogólnie przyjętemu systemowi 
klasyfikacji okrętów wojennych, w Związku Sowieckim wynajdywano 
„nowe” klasy okrętów, mające wypełniać zupełnie konkretne, „stare” 
zadania. W tej samej manierze można było sklasyfikować krążownik 
rakietowy, jako pływającą bazę rakiet manewrujących itp. 

Zgodnie z projektem, na PBLM miało bazować do 32 myśliw¬ 
ców i samolotów dalekiego rozpoznania radiolokacyjnego oraz dwa 
śmigłowce. Przewidywano, że PBLM będzie działać wspólnie z ra¬ 
kietowym okrętem obrony przeciwlotniczej projektu 1126, wzajem¬ 
nie zapewniając sobie wsparcie. Do podstawowych zadań „bazy” na¬ 
leżeć miało: prowadzenie rozpoznania w rejonie działań bojowych ze¬ 
społu okrętów za pomocą samolotów rozpoznania radiolokacyjnego, 
zwalczanie samolotów rozpoznawczych przeciwnika w rejonie dzia¬ 
łań własnego zespołu, a także wykrywanie celów niskolecących (sa¬ 
molotów i rakiet poza horyzontem radiolokacyjnym). 


Parametry taktyczno-techniczne „Pływającej Bazy 
Lotnictwa Myśliwskiego". 


PBLM 

Wyporność [t] 


- standardowa 

20 OOO 

- pełna 

22 000 ! 

Wymiary [m] 


- długość 

230 ; 

- szerokość 

25 ; 

- zanurzenie 

7,4 

- pokład startowy 

254x45 j 

Grupa lotnicza 

32 samoloty i 2 śmigłowce : 

i wyposażenie lotnicze 

3 katapulty ; 

Uzbrojenie 


- artyleryjskie 

8x2 57 mm ZIF-72 

- rakietowe POP 

6x6 wyrzutni min 
przeciwtorpedowych \ 

Napęd i moc [KM] 

silniki wysokoprężne \ 

120 000 

Prędkość maks. [w. 

31,5 j 

Zasięg [Mm/24 w.] 

4000 j 


W odróżnieniu od lotniskowca projektu 85, grupa lotnicza PBLM 
miała składać się jedynie z 28 myśliwców, czterech samolotów rozpo¬ 
znania radiolokacyjnego oraz dwóch śmigłowców. Samoobronę okrę¬ 
tu zapewniać miały - zależnie od wariantu projektu - rakietowe sys¬ 
temy przeciwlotnicze bliskiego zasięgu M-ll lub M-4 oraz stanowi¬ 
ska uniwersalnych armat kalibru 57 lub 76 mm. Wyporność PBLM 
określono na 20 000 ton, prędkość maksymalną na 31,5 węzła, zasięg 
miał wynosić 4000 Mm przy 24 węzłach. Chociaż CKB-17, kierowa¬ 
ne przez A.B. Morina (Morina-Prokopowicza), otrzymało od MSP po¬ 
lecenie rozpoczęcia kolejnego etapu prac nad PBLM, temat wkrótce 
zamknięto. Podobnie jak w przypadku projektu 85, także i „baza” nie 
doczekała się niezbędnego wsparcia ze strony innych gałęzi przemysłu 
- szczególnie MAP, co w ZSRS zależne było od przyjęcia odpowied¬ 
nich uchwał rządu. Dlatego także i w tym przypadku wszystko zakoń¬ 
czyło się na wstępnym etapie projektowania. Na dodatek, Główny Za¬ 
rząd Budownictwa Okrętowego WMF ZSRS wydał na temat projektu 
PBLM negatywną opinię, która mówiła m.in.: „Pływająca baza lotnic¬ 
twa myśliwskiego nie stanowi perspektywicznego środka zapewniają¬ 
cego obronę przeciwlotniczą zespołów okrętów, dlatego też wydatko¬ 
wanie poważnych środków materialnych na stworzenie okrętu-nosicie- 
la lotnictwa myśliwskiego nie może uzyskać aprobaty. Zabezpieczenie 
zespołu okrętów od ataków lotniczych powinny zapewnić okrętowe ra¬ 
kietowe zestawy obrony przeciwlotniczej.” Warto mieć na uwadze, że 
wszystko to działo się podczas szeroko zakrojonej kampanii propagan¬ 
dowej, podczas której rozdmuchiwano wszelkie faktycznie i wyimagi¬ 
nowane niedostatki lotniskowców - ich wysoki koszt, czy wrażliwość 
na ataki lotnicze. W ten sposób, gwoli - dalekim od realnych proble¬ 
mów floty - interesom polityki, sowiecka flota, po raz kolejny, pozba¬ 
wiła się możliwości pozyskania okrętów lotniczych. 

Prace projektowe dotyczące okrętów lotniczych zostały jed¬ 
nak wkrótce wznowione w Newskim PKB. Dotyczyły one projek¬ 
tu lekkiego lotniskowca (1968 r., główny konstruktor A.B. Morin). 
W odróżnieniu od wcześniejszych, nie zrealizowanych - projektu 85 
i PBLM, w tym opracowaniu przewidziano możliwość bazowania na 
okręcie perspektywicznych samolotów myśliwskich ze zmienną geo¬ 
metrią skrzydeł. W skład grupy lotniczej miało wchodzić 28 myśliw¬ 
ców (opracowanych na bazie MiGa-23), cztery samoloty wczesnego 
ostrzegania radiolokacyjnego, dwa samoloty rozpoznania i zakłócania 
radiotechnicznego (na bazie myśliwców) oraz cztery śmigłowce ra¬ 
townicze Ka-25PS. Realizację zadań ZOP miano powierzyć wyspe¬ 
cjalizowanym samolotom lub śmigłowcom, które zabieranoby w razie 
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potrzeby na pokład zamiast jednej eskadry myśliwców. Uzbrojenie 
defensywne okrętu miały tworzyć dwa systemy rakietowe bliskiego 
zasięgu O^-M, cztery uniwersalne armaty 100 mm, cztery zdwojo¬ 
ne armaty automatyczne 30 mm oraz cztery wyrzutnie rakietowych 
bomb głębinowych RBU-6000. Taki zestaw uzbrojenia uznawano za 
minimalny ze względu na konieczność zapewnienia samoobrony jed¬ 
nostki. Przewidywano także zastosowanie osłony przed trafieniami ra¬ 
kiet przeciwokrętowych, przede wszystkim dotyczącej komór amuni¬ 
cyjnych, zbiorników paliwa lotniczego i hangaru. Napęd mogła stano¬ 
wić klasyczna siłownia turboparowa lub - wariantowo - kombinowana, 
atomowo-turboparowa (CONAS). Pełna wyporność okrętu sięgać mia¬ 
ła 50 000 ton, prędkość maksymalna 32 węzłów, a zasięg pływania 
7000 Mm (przy siłowni klasycznej). Obok tego projektu, prowadzono 
także niektóre inne, także zresztą nigdy niezrealizowane prace. 

Jednak niechęć sowieckiego kierownictwa do lotniskowców, z 
racji wielu obiektywnych przyczyn, stopniowo przechodziła w zrozu¬ 
mienie znaczenia okrętów tej klasy. W trzy lata po zdjęciu Chrusz- 
czowa ze wszystkich stanowisk kierowniczych i objęciu stanowiska 
I Sekretarza KC KPZS przez L.I. Breżniewa, na stanowisko ministra 
obrony zostaje mianowany A.A. Greczko. Wówczas Dowódca WMF 
ZSRS S.G. Gorszkow, zapewniwszy sobie poparcie nowego mini¬ 
stra, jak gdyby „przejrzawszy na oczy”, zaczął przejawiać inicjatywę 
w kierunku sformowania, planowanej jeszcze przez jego poprzednika 
- Kuzniecowa, zrównoważonej ze względu na strukturę i skład oce¬ 
anicznej floty. W pełni popierał go w tych planach ówczesny mini¬ 
ster przemysłu stoczniowego B.Je. Butoma. 

Właśnie idea zrównoważonej floty legła u podstaw rozpoczętych 
w 1968 r. prac nad projektem kolejnego programu wojennego budow¬ 
nictwa okrętowego na lata 1971-80. Przygotowywaniu planu towarzy¬ 
szyła realizacja przez akademie marynarki wojennej, instytuty naukowo 
badawcze WMF, WWS i przemysłu, biura konstrukcyjne Ministerstwa 
Przemysłu Stoczniowego, a później także Ministerstwa Przemysłu Lot¬ 
niczego, szeregu kompleksowych prac naukowo-badawczych. Zasad¬ 
niczą częścią tych prac stały się zadania realizowane przez Newskie 
PKB (dawne CKB-17), a dotyczące wyboru optymalnych dróg stwo¬ 
rzenia okrętów lotniczych z samolotami startującymi za pomocą ka- 
tapulty, przy czym samoloty nie mogły ustępować swoimi charakte¬ 
rystykami technicznymi samolotom pokładowym Stanów Zjednoczo¬ 
nych i innych państw NATO. Ich rozpoczęcie spowodowane było nie¬ 
uchronnością rozwiązania aktualnego i nabrzmiałego problemu zabez¬ 
pieczenia swobody działań sił WMF w dowolnym punkcie światowe¬ 


go oceanu. Takiej flocie potrzebne były „normalne” lotniskowce z sa¬ 
molotami o klasycznym układzie konstrukcyjnym, a nie nosiciele sa¬ 
molotów pionowego startu i lądowania (VTOL), o których coraz „cie¬ 
plej” zaczynano wypowiadać się na najwyższych szczeblach decyzyj¬ 
nych. Przede wszystkim, konieczność posiadania lotniskowców nego¬ 
wał, wówczas wszechpotężny, Zastępca Przewodniczącego Rady Mi¬ 
nistrów ZSRS do spraw przemysłu obronnego D.F. Ustinow, przeko¬ 
nany o tym, że ponieważ ZSRS jest beznadziejnie zapóźniony w kwe¬ 
stii budowy lotniskowców wobec Stanów Zjednoczonych, a nie wia¬ 
domo, czy krajowy przemysł będzie w stanie stworzyć tak zasadnicze 
urządzenie zapewniające operowanie samolotów z pokładu okrętów jak 
katapulta parowa, to należy znaleźć inne rozwiązanie problemu. Szcze¬ 
gólnie, według opinii przyszłego marszałka (który nota bene nigdy nie 
dowodził wojskami na polu walki i nie wygrał żadnego starcia, ale 
na cześć którego nazwano później nawet krążownik rakietowy rosyj¬ 
skiej floty), strona sowiecka powinna starać się nie doganiać Amery¬ 
kanów, ale przegonić ich realizując alternatywne programy rozwoju 
techniki lotniczej, w których Stany Zjednoczone nie osiągnęły decy¬ 
dujących sukcesów - takim programem były właśnie samoloty VTOL, 
które można byłoby rozmieścić nawet na pokładach krążowników do 
zwalczania okrętów podwodnych projektu 1143 Kijew , znacznie od 
lotniskowców mniejszych pod względem wyporności i zdecydowanie 
od nich tańszych. W rzeczywistości przyczyny chronicznego sowiec¬ 
kiego zapóźnienia w stosunku do Stanów Zjednoczonych w dziedzi¬ 
nie budowy lotniskowców polegały na czym innym i miały zupełnie 
konkretne wyjaśnienie i subiektywny charakter. Tak więc jeśli Stalin 
po prostu nie spieszył się z budową lotniskowców, oddając pierwszeń¬ 
stwo ciężkim okrętom artyleryjskim, a Chruszczów był wogóle prze¬ 
ciwnikiem budowy dużych nawodnych okrętów wojennych, popierając 
rozwój floty atomowych okrętów podwodnych i samolotów z uzbro¬ 
jeniem rakietowym bazujących na lądzie, to Ustinow, jak można są¬ 
dzić, miał zupełnie inne poglądy. Świadomie hamował on rozwój tego 
konkretnego kierunku i kierował go w zupełnie inną - jak się później 
miało okazać - ślepą uliczkę. Działanie takie nie tylko nie pozwala¬ 
ło na skrócenie dystansu jaki dzielił ZSRS od Stanów Zjednoczonych 
w tym konkretnym zagadnieniu, ale jeszcze bardziej pogłębiało prze¬ 
paść. Tymczasem amerykańskie zespoły lotniskowców, stawały się z 
roku na rok coraz potężniejsze, a z czasem stały się trzonem sił ogól¬ 
nego przeznaczenia US Navy. 

W ZSRS stało się inaczej - pierwszymi okrętami lotniczymi WMF 
ZSRS stały się śmigłowcowce. Przyczyn takiego stanu było wiele... 
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Przez cały okres służby Moskwy i Leningrada ich główne uzbrojenie stanowiły śmigłowce do zwalczania okrętów podwodnych typu Ka-25PŁ. 

Fot. TASS. 

ŚMIGŁOWCOWCE DO ZWALCZANIA 

OKRĘTÓW PODWODNYCH 


Potrzeba posiadania okrętów lotniczych w zespołach jednostek 
WMF stała się paląca, także ze względu na inną, nie mniej ważną 
przyczynę niż zabezpieczenie obrony przeciwlotniczej. Pojawienie 
się realnego niebezpieczeństwa czyhającego w głębinach oceanu ze 
strony atomowych okrętów podwodnych państw zachodnich, uzbrojo¬ 
nych w rakiety balistyczne, wymusiło wzmocnienie WMF okrętami 
do zwalczania okrętów podwodnych (ZOP) nowych typów, wyposa¬ 
żonych w znacznie efektywniejsze środki wykrywania i zwalczania 
szybkich OP. Zwiększenie wymagań co do zestawu ich uzbrojenia, 
dzielności morskiej, zasięgu i autonomiczności, wpłynęły na wzrost 
wyporności, co z kolei umożliwiło bazowanie na nich zespołów śmi¬ 
głowców. Pojawienie się w ZSRS śmigłowców bazujących na okrę¬ 


tach ma bardzo interesującą historię. Poniżej przedstawione zostaną 
pokrótce tylko najważniejsze jej etapy. 

Autorem idei wykorzystania śmigłowców w interesie marynarki 
wojennej był w 1910 r. prekursor budowy wiropłatów w Rosji B.N. 
Jurjew. Wówczas jednak wszystko zakończyło się na etapie studiów. 
Powrócono do niej po II wojnie światowej, a jej praktyczna realiza¬ 
cja związana jest z osobą Nikołaja 1. Kamowa, twórcy licznych ty¬ 
pów śmigłowców o współosiowym układzie wirników nośnych, pre¬ 
destynowanych do operowania z okrętów i bazowania w niewiel¬ 
kich hangarach. Jeszcze w 1946 r. Kamow został mianowany szefem 
Biura Nowej Techniki CAGI i samorzutnie opracował, a w 1947 r. 
zbudował i przebadał pierwszy eksperymentalny śmigłowiec Ka-8 
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(. Irkutjanin ), który w 1948 r. został zaprezentowany na paradzie lot¬ 
niczej w Tuszyno, gdzie startował z platformy ciężarówki ZiS-5, co 
w praktyce wykazało możliwość startu i lądowania wiropłata tego 
typu z niewielkiej przestrzeni pokładu okrętu. 

W 1948 r. w Moskwie zorganizowane zostało biuro konstruk¬ 
cyjne OKB-2, którego kierownictwo powierzono Kamowowi. Opra¬ 
cowało ono wymagania taktyczno-techniczne śmigłowca pokładowe¬ 
go o układzie współosiowym Ka-10. 30 sierpnia 1949 r. śmigłowiec 
ten po raz pierwszy wzniósł się w powietrze, a 8 grudnia następne¬ 
go roku wylądował na pokładzie krążownika Floty Bałtyckiej projek¬ 
tu 26bis Maksim Gorkij. Był to pierwszy na świecie wyspecjalizowa¬ 
ny - choć bardzo niedoskonały - morski śmigłowiec pokładowy, prze¬ 
znaczony do rozpoznania, łączności i obserwacji. Łącznie zbudowano 
cztery prototypy Ka-10 oraz 10 maszyn serii próbnej, które później 
włączono do 220. Samodzielnej Eskadry Śmigłowców i testowano 
na okrętach Floty Czarnomorskiej. W ślad za Ka-10 w 1955 r. podą¬ 
żył zmodyfikowany Ka-IOM. Wszystkie te śmigłowce miały jednak 
wspólny mankament - brak zakrytej kabiny pilota, a łączna masa za¬ 
bieranego ładunku użytecznego, łącznie z pilotem i paliwem, nie mo- 



Dla seryjnie produkowanych i wprowadzonych do uzbrojenia śmigłow¬ 
ców Ka-15 na wielu typach okrętów przygotowano lądowiska. Na zdjęciu 
- lądowanie na pokładzie krążownika proj. 68bis Michaił Kutuzow. 

Fot. OKB Kamowa. 



Ka-10 - pierwszy śmigłowiec zaprojektowany w ZSRS zgodnie z wyma¬ 
ganiami floty. Fot. OKB Kamowa. 

gła przekraczać 140 kg, co nie pozostawiało żadnego marginesu na 
specjalistyczne wyposażenie i jakiekolwiek uzbrojenie. 

W nowym śmigłowcu, którego projektowanie rozpoczęto w 
1950 r., przewidziano w miejsca dla pilota i obserwatora/pasażera, 
a maszyna mogła zabrać 350 kg ładunku użytecznego. Śmigłowiec 
ten otrzymał oznaczenie Ka-15 i został opracowany w nowym biu¬ 
rze konstrukcyjnym OKB-4 w Tuszynie, gdzie w 1951 r. przenie¬ 
siono cały kolektyw konstruktorów Kamowa. Ka-15 także charak¬ 
teryzował się układem współosiowym, ale miał już zamkniętą, prze¬ 
szkloną kabinę i wyposażony miał być w specjalne urządzenia łącz¬ 
ności, rozpoznania i wskazywania celów. 14 kwietnia 1953 r. pilot 
doświadczalny D.K. Jefremow wykonał na Ka-15 pierwszy lot, a już 
jesienią tego samego roku rozpoczęto przygotowania do seryjnej pro¬ 
dukcji tych śmigłowców w Zakładzie nr 99 w Ułan-Ude. W 1957 r. 
seryjne Ka-15 zaczęły napływać do jednostek WMF. Podczas prób 
wojskowych, które prowadzono na krążowniku projektu 68bis Micha¬ 
ił Kutuzow , zorganizowano testy porównawcze Ka-15 oraz śmigłow¬ 
ca Mila Mi-1. Wykazały one, że śmigłowiec w układzie współosio¬ 
wym, dzięki mniejszym wymiarom i lepszej manewrowości, może 
swobodnie lądować na pokładzie, nawet w przypadku gdy stan mo¬ 
rza osiągnął sześć stopni. 

W 1959 r. śmigłowiec Ka-15 przechodził próby morskie na po¬ 
kładzie niszczyciela projektu 56 Swietłyj , należącego do Floty Północ¬ 
nej. W tym celu okręt otrzymał specjalną platformę startową, umiesz¬ 
czoną na wspornikach nad pokładem głównym, tuż za rufową wieżą - 



Niszczyciel projektu 56 Swietłyj z platformą do lądowania śmigłowca na rufie i stojącym na niej Ka-15. Zdjęcie z 1962 r. Fot. zbiory Autora. 
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armat 130 mm. Okręt wyposażono także w środki zmniejszające am¬ 
plitudę przechyłów do wartości zapewniających start i lądowanie śmi¬ 
głowca. Podczas specjalnych prób testowano możliwość wykorzystania 
śmigłowca jako środka pozahoryzontalnego wskazywania celów dla ra¬ 
kiet przeciwokrętowych Szczuka. Prowadzono je w związku z ideą ba¬ 
zowania śmigłowców na budowanych właśnie dużych okrętach rakie¬ 
towych projektu 57bis. Przewidywano na nich rozmieszczenie pokła¬ 
du dla śmigłowca wskazywania celów Ka-15, pomieszczeń dla jego 
załogi i obsługi oraz zbiornika z paliwem lotniczym na pięć wylotów. 
Jednak w związku z tym, że specjalnie opracowana telewizyjna apara¬ 
tura wskazywania celów Grusza , okazała się nieudana, śmigłowce na 
tych okrętach nie pojawiły się. Próby wykorzystania Ka-15 do wal¬ 
ki z okrętami podwodnymi także nie zostały uwieńczone sukcesem. 
Testowano jedynie śmigłowiec wyposażony w dwie boje radiohydro- 
akustyczne RGB-N, jednak aparatura SPARU-55 do odbierania ich sy¬ 
gnałów musiała być zainstalowana na drugiej maszynie - udźwig śmi¬ 
głowca nadal nie był dostateczny. W 1959 r. przeprowadzono także 
próby śmigłowca Ka-15M z pierwszą w ZSRS opuszczaną stacją hy- 
drolokacyjną AG-19 Kliaźma, na początku lat 60. zaś z magnetome¬ 
trem APM-56 Czita. Wszystko zakończyło się jednak tylko na próbach. 


Z lewej: Hangary takie znalazły się m.in. na dużych okrętach ZOP proj. 
1134A. Fot. zbiory Autora. 

Poniżej: Wiele nowych jednostek przystosowano do stałego bazowania 
śmigłowców. Zwykle - z racji niewielkich wymiarów maszyny i jej skła¬ 
danych łopat wirnika - umieszczano je w specjalnych, do połowy zagłę¬ 
bionych w kadłub okrętu, hangarach o minimalnych rozmiarach. 

Fot. zbiory Autora. 


Pierwszym w pełni udanym śmigłowcem morskim w ZSRS stał się turbi¬ 
nowy Ka-25 Kamowa. Na fotografii pierwszy prototyp wersji ZOP Ka-25Pl 
podczas prób w Siewieromorsku. Fot. OKB Kamowa via P. Butowski. 


Ka-25 doczekał się wielu wyspecjalizowanych wersji. Na zdjęciu śmi¬ 
głowiec Ka-25C służący do pozahoryzontalnego wskazywania celów dla 
pocisków przeciwokrętowych. Podwozie maszyny jest podnoszone, aby 
nie ograniczało pola obserwacji pokładowej stacji radiolokacyjnej. 

Fot. OKB Kamowa via P. Butowski. 
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Ka-25 mogły operować z doraźnie przygotowanych lądowisk na okrętach 
starszych typów. Fot. OKB Kamowa. 


W związku z tym śmigłowce Ka-15 nie zdobyły większej popularności 
w lotnictwie morskim, w 1962 r. zostały zdjęte z uzbrojenia. 

W latach 1958-61 OKB-4 opracowało znacznie nowocześniej¬ 
szy i większy, dwusilnikowy, turbinowy śmigłowiec Ka-25, który 
miał składane łopaty wirników i system automatycznej stabilizacji. 
Maszyna projektowana była z myślą o bazowaniu na pokładach krą¬ 
żowników ZOP projektu 1123, przy tym przewidywano także i sta¬ 
łe bazowanie pojedynczych śmigłowców na innych typach okrętów 
- krążownikach, dużych okrętach ZOP i niszczycielach. Głównymi za¬ 
daniami postawionymi przed Ka-25 było poszukiwanie, wykrywanie, 
śledzenie i zwalczanie okrętów podwodnych, rozpoznanie celów na¬ 
wodnych i zapewnienie pozahoryzontalnego wskazywania celów okrę¬ 
towym systemom przeciwokrętowego uzbrojenia rakietowego. 

Równolegle z opracowywaniem płatowca, powstawały specja¬ 
lizowane systemy ZOP, połączone w system poszukiwawczo-celow- 
niczy Bajkał. W jego skład wchodziła stacja radiolokacyjna Inicja- 


tiwa- 2K, opuszczana stacja hydrolokacyjna WGS-2 Oka (lub na jej 
miejsce magnetometr APM-60 Orsza ), radiohydroakustyczny system 
Baku z odbiornikiem SPARU-55 i 36 bojami radiohydroakustyczny- 
mi RGB-N oraz analogowy komputer Zasmin. Wysoki stopień auto¬ 
matyzacji wyposażenia pozwolił na zredukowanie załogi maszyny do 
dwóch osób - pilota i operatora systemów ZOP. Zwalczanie okrętów 
podwodnych zapewniać miało uzbrojone, w skład którego wchodziła 
samonaprowadzająca akustycznie torpeda AT-1 albo 4-8 bomb głę¬ 
binowych o masie 50-250 kg. 

Po raz pierwszy w historii sowieckiego przemysłu lotniczego 
Ka-25 otrzymał czterokanałowego pilota automatycznego i system au¬ 
tomatycznego sterowania silnikami. Zgodnie z wymaganiami WMF, 
śmigłowiec powinien mieć możliwość lądowania na platformie o wy¬ 
miarach 9x10 m, przy prędkości wiatru do 20 m/s, przy czym przechy¬ 
ły poprzeczne mogły przy tym osiągnąć wartość 10 stopni, a wzdłuż¬ 
ne 5 stopni. Jednym ze specyficznych wymagań dla śmigłowca ZOP 
była możliwość zawisu na wysokości 20-25 metrów w czasie 30-40 
minut, gdy opuszczona do wody była stacja hydrolokacyjna za pomo¬ 
cą której prowadzono poszukiwanie okrętów podwodnych. 

Oprócz zadania walki z okrętami podwodnymi Ka-25 miał tak¬ 
że wykrywać okręty nawodne i zapewniać pozahoryzontalne wska¬ 
zywanie celów, w związku z czym opracowane zostały dwa bojo¬ 
we warianty śmigłowca, maksymalnie ze sobą konstrukcyjnie zunifi¬ 
kowane - Ka-25PL (ZOP, z systemem Bajkał i komorą na uzbroje¬ 
nie) oraz Ka-25C (maszyna rozpoznania i wskazywania celów z ra¬ 
darem obserwacji okrężnej Uspiech- 2A i aparaturą do transmisji da¬ 
nych na okręt Kobalt- 2). 

9 lipca 1961 r. pilot doświadczalny Je.I. Larjuszin po raz pierw¬ 
szy zademonstrował prototyp nowego śmigłowca na paradzie lotni¬ 
czej w Tuszyno pod Moskwą. Jednak seryjną produkcję maszyny, ze 
względu na duży stopień komplikacji konstrukcji oraz wyposażenia, a 
także konieczności długotrwałego doskonalenia śmigłowca zanim speł¬ 
nił wymogi stawiane przed maszyną bojową, rozpoczęto nie od razu. 
Pierwszy seryjny Ka-25 opuścił bowiem halę zakładu w Ułan-Ude 
dopiero w kwietniu 1965 r. 


Dziś śmigłowce, poza wyspecjalizowanymi okrętami lotniczymi, mogą bazować na większości dużych okrętów WMF Rosji. Na atomowych krą¬ 
żownikach proj. 1144 może być ich trzy - wszystkie bazujące w podpokładowym hangarze. Fot. Royal Navy. 
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Śmigłowce ZOP 



mm 


Próby wojskowe Ka-25PL rozpoczęto w maju 1967 r., na po¬ 
kładzie krążownika ZOP projektu 1123 Mosh\>a. 19 września 1968 r. 
krążownik z 14 śmigłowcami na pokładzie po raz pierwszy wyruszył 
w rejs operacyjny na Morze Śródziemne. W 1972 r. próby śmigłowca 
zostały zakończone i maszynę oficjalnie przyjęto do uzbrojenia WMF 
(w wersji PL). Śmigłowce Ka-25PL były także szeroko stosowane na 
innych typach okrętów nawodnych, m.in. projektów 61,1134, 1134A, 
1134B, 57A, 58, 1143, 1164 i 1144. 

W 1967 r. specjalnie do zadań poszukiwawczo-ratowniczych, 
a także transportu ładunków opracowano śmigłowiec Ka-25PS, 
wyposażony we wciągarkę o udźwigu 250 kg zamontowaną w 
drzwiach kabiny. 

Inną wersją pokładową był Ka-25BSzZ z 1974 r., służący do ho¬ 
lowania przeciwminowych ładunków wydłużonych. Osiem takich ma¬ 
szyn, bazujących na pokładzie śmigłowcowca Leningrad , użytych zo¬ 
stało podczas rozminowania Kanału Sueskiego podczas operacji trwa¬ 
jącej od 4 sierpnia do 14 października 1974 r. Cztery przerobiono na 
wersję Ka-25BT, wyposażoną w trały magnetyczne, ale nie zostały 
one użyte w realnych działaniach. 

Seryjna produkcja śmigłowców Ka-25 trwała do roku 1975, łącz¬ 
nie wyprodukowano ich 275 w 18 wariantach. W związku z przyję¬ 
ciem do uzbrojenia w 1981 r. znacznie bardziej efektywnego śmigłow¬ 
ca Ka-27, śmigłowce Ka-25 były stopniowo wycofywane. Do dziś jed¬ 
nak spotykane są na małych i średnich okrętach, z których Ka-27 ma¬ 
jące podobne gabaryty, ale o 50-60% większą masę, nie mogą ope¬ 
rować. Oprócz WMF ZSRS (Rosji), śmigłowce Ka-25 znalazły się w 
uzbrojeniu flot Indii, Syrii, Wietnamu, Bułgarii i Jugosławii. 

W 1970 r. OKB Kamowa przystąpiło do projektowania nowego 
śmigłowca do zwalczania okrętów podwodnych - oznaczonego Ka-252 
- przed którym dowództwo WMF postawiło bardzo ostre wymagania. 
W szczególności przewidywano prawie dwukrotne zwiększenie cza¬ 
su patrolowania w stosunku do Ka-25PŁ - do 2 godzin w odległości 
200 km od bazy (okrętu nosiciela), a także masy zabieranego uzbroje¬ 
nia i wyposażenia. Przy tym maszyna powinna charakteryzować się po¬ 
dobnymi wymiarami jak Ka-25, co pozwoliłoby wykorzystywać ją na 
tych samych okrętach i przy użyciu tego samego wyposażenia pokła¬ 
dowego - głównie podnośników i hangarów podpokładowych. Pomimo 
zwiększenia o ponad 50% masy startowej w porównaniu z Ka-25 (do 
10 900 kg), charakterystyki lotne nowego śmigłowca okazały się być 
znacznie lepsze. Prędkość maksymalna wzrosła z 220 do 270 km/h, 
pułap statyczny z 500 do 3500 m, a zasięg z 450 do 700 km. 

Na Ka-252 przewidywano zastosowanie wyposażenia pokłado¬ 
wego nowej generacji, zgrupowanego w systemie obserwacyjno-ce- 
lowniczym Osminog, w skład którego wchodziła stacja radiolokacyj¬ 
na Osminog , dopplerowski miernik prędkości i kąta znoszenia, nowa 
opuszczana stacja hydrolokacyjna WGS-3 Roś- W lub magnetometr 
APM-73W Bor, system radiohydroakustyczny z 36 bojami RGB-N i 
NM. Po raz pierwszy na sowieckim śmigłowcu ZOP sterowanie sys¬ 
temem odbywało się z pomocą cyfrowego komputera, a dla prezen¬ 
tacji informacji zastosowano wskaźnik sytuacji nawigacyjnej i tak¬ 
tycznej. W skład zestawu uzbrojenia (pierwotnego) mogły wchodzić 
torpeda AT-1MW lub rakietotorpeda APR-2 albo bomby głębinowe 
PLAB-250-120 i KAB-250PL. 

Nowa maszyna po raz pierwszy wystartowała 8 sierpnia 1973 r., 
a produkcję seryjną Ka-252 rozpoczęto w 1977 r. w zakładzie w Ku- 
mertau w Kirgizji. Pierwszych pięć maszyn seryjnych przebazowa- 
no na pokład ciężkiego krążownika lotniczego Mińsk Floty Oceanu 
Spokojnego w 1978 r. Po zakończeniu prób państwowych, w kwiet¬ 
niu 1981 r. nowy śmigłowiec został przyjęty do uzbrojenia WMF 
jako Ka-27. 



't' 


Następcą Ka-25 stał się Ka-27. Na zdjęciu w wersji PL, z opuszczoną 
stacją hydrolokacyjną do poszukiwania okrętów podwodnych. 

Fot. Piotr Butowski. 



Ten zaś doczekał się licznych wersji rozwojowych. Jak na przykład śmi¬ 
głowca wsparcia ogniowego Ka-29... Fot. OKB Kamowa. 



... czy śmigłowca dozoru radiolokacyjnego Ka-31. Fot. OKB Kamowa. 

Na ciężkich krążownikach lotniczych projektu 1143 Kijew , Mińsk 
i Noworossijsk bazowało po 18 śmigłowców Ka-27, a na ostatnim, 
zmodyfikowanym'okręcie tej serii - Baku (projekt 11434, od 1990 r. 
Admirał Fłota Sowieckowo Sojuza Gorszkow ) - 19, plus dwa śmi¬ 
głowce w wariancie ratowniczym na każdym z okrętów. Na cięż¬ 
kim krążowniku lotniczym projektu 11435 - Admirał Fłota Sowiec¬ 
kowo Sojuza Kuzniecow, bazuje 18 śmigłowców Ka-27 w wariancie 
ZOP (część z nich można zastąpić maszynami Ka-29), 4 Ka-31 i 2 
Ka-27PS. Oprócz tego po trzy śmigłowce Ka-27 bazują m.in. na każ¬ 
dym z atomowych krążowników rakietowych projektu 1144, po dwa 
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na dużych okrętach ZOP projektu 1155 i 11551, a po jednym na na 
krążownikach proj. 1164, niszczycielach projektu 956, dozorowcach 
proj. 11351, 11356 i 11540. 

Śmigłowce tego typu były eksportowane w wariancie Ka-28, róż¬ 
niącym się od Ka-27 zwiększoną dopuszczalną masą startową (więk¬ 
szy zapas paliwa) i nieco uproszczonym wyposażeniem. Takie ma¬ 
szyny służą w Indiach, Wietnamie i Jugosławii. 

Na bazie śmigłowca ZOP Ka-27 w 1978 r. opracowano i w 
1981 r. skierowano do produkcji śmigłowiec ratowniczy Ka-27PS z 
wciągarką o udźwigu 300 kg. W jego kabinie są miejsca dla 12 pa¬ 
sażerów, a także 10 tratew ratowniczych dla 6 ludzi każdy i dwie 
pneumatyczne łodzie ratunkowe dla 5 ludzi każda, kamizelki ratun¬ 
kowe, a także kontenery z żywnością, lekarstwami i ciepłą odzie¬ 
żą. W 1982 r. śmigłowiec Ka-27PS został przyjęty do uzbrojenia 
WMF ZSRS. 

W 1976 r. wykonał swój pierwszy lot śmigłowiec transpor- 
towo-bojowy Ka-252TB, który od 1985 r. jest produkowany seryj¬ 
nie jako Ka-29. Różni się od wersji bazowej innym nosem kadłu¬ 
ba, w której umieszczono dwuosobową kabinę załogi, stanowisko 
ogniowe z ruchomym wielolufowym karabinem maszynowym kali¬ 
bru 7,62 mm oraz urządzenia celownicze - celownik dla km, przy¬ 
rząd obserwacyjno celowniczy dla przeciwpancernych pocisków kie¬ 
rowanych systemu Szturm- W, radiolinię naprowadzania ppk oraz dal¬ 
mierz laserowy. 

W wariancie transportowym śmigłowiec zabiera 16 w pełni wy¬ 
ekwipowanych żołnierzy lub 10 rannych, albo 2000 kg ładunku (na 
podwieszeniu zewnętrznym 4000 kg). W wariancie wsparcia śmi¬ 
głowiec może być uzbrojony w zasobniki UPK-23-250 z działkami 
23 mm, 8 ppk 9M114 Kokon , 80 rakiet niekierowanych S-8 kalibru 
80 mm. Uzbrojenie można podwieszać na czterech węzłach podwie¬ 
szeń pod składanymi do hangarowania konsolami skrzydeł. Śmi¬ 
głowce Ka-29 wchodzą w skład uzbrojenia każdego z trzech dużych 
okrętów desantowych projektu 1174 Iwan Rogow (po 4 śmigłowce na 
okręt) i przeznaczone są dla zwiększenia mobilności i efektywno¬ 
ści operacji desantowych, atakowania celów nawodnych i lądowych, 
zadań transportowych itp. 

Kolejny uzbrojony wariant Ka-27 to śmigłowiec patrolowy 
wojsk ochrony pogranicza, znany jako Ka-327 (Ka-32A7). Jest on 
przeznaczony do ochrony granic i patrolowania 200-milowej strefy 
ekonomicznej. Za pomocą pokładowej stacji radiolokacyjnej, śmigło¬ 


wiec wykrywa i śledzi cele nawodne. Na pokładzie maszyny znajdu¬ 
ją się także silne reflektory oraz aparatura do rejestracji naruszenia 
granicy - aparaty fotograficzne i precyzyjny system określania po¬ 
zycji. Na czterech węzłach podwieszeń Ka-327 może przenosić silne 
uzbrojenie, w którego skład mogą także wchodzić dwie rakiety prze- 
ciwokrętowe Ch-35, albo dwie klasy powietrze-ziemia Ch-25, a także 
bloki rakiet niekierowanych, zasobniki artyleryjskie i bomby. 

Na bazie Ka-27 i Ka-29 opracowany został jeszcze jeden śmi¬ 
głowiec pokładowy - śmigłowcowy system dozoru radiolokacyjnego 
Ka-31 ze stacją radiolokacyjną E-801 Oko. Śmigłowiec ten służy do 
wykrywania i śledzenia celów nawodnych i powietrznych, określa¬ 
nia parametrów ich ruchu i przekazywania informacji do okrętowego 
centrum informacji bojowej. 

Pokładowa stacja radiolokacyjna jest zdolna do wykrywania i 
śledzenia także celów o małych gabarytach, w tym niskolecących. 
Jej antena, w kształcie wydłużonego prostokąta, w położeniu trans¬ 
portowym jest złożona wzdłuż dolnej części kadłuba, w położeniu 
roboczym jest rozkładana i ma możliwość obrotu, dzięki składane¬ 
mu podwoziu maszyny. Radar może śledzić 20 celów jednocześnie, 
wykrywa samolot myśliwski z odległości 100-150 km, a duży okręt 
nawodny na dystansie 250 km. Cztery śmigłowce tego typu zamó¬ 
wiły Indie w 2001 r. 

Do końca lat 90. powstały 267 śmigłowce Ka-27 w wersjach 
wojskowych. 

Pierwszymi okrętami ZOP w ZSRS przystosowanymi do bazo¬ 
wania Ka-25, chociaż tylko okresowego - ze względu na brak han¬ 
garu - były dozorowce ZOP-OPL (potem duże okręty ZOP) projek¬ 
tu 61 Komsomolec Ukrainy. 

Pierwszy z nich wszedł do służby w 1962 r., w tym czasie 
stwierdzono już, że bazowanie pojedynczych śmigłowców ZOP na 
okrętach nie zabezpiecza efektywności bojowej, dostatecznej dla wy¬ 
pełniania zadań związanych z poszukiwaniem i zwalczaniem atomo¬ 
wych okrętów podwodnych. Dla zabezpieczenia zadań ZOP na da¬ 
lekich rubieżach za niezbędne uznane zostały okręty umożliwiają¬ 
ce grupowe bazowanie śmigłowców, co zapewniałoby ich ciągłe dy¬ 
żurowanie w powietrzu, zabezpieczające nieprzerwane poszukiwa¬ 
nie OP w dużej strefie. W ten sposób pojawiła się idea stworzenia 
okrętu ZOP dalekiej strefy, prace nad którym w CKB-17, instytu¬ 
tach Państwowego Komitetu Przemysłu Stoczniowego, WMF i WWS, 
rozpoczęto w 1958 r. 


| Podstawowe dane taktyczno-technicze wybranych sowieckich śmigłowców pokładowych 

Nazwa 

Ka-15 

Ka-25PŁ 

Ka-27PŁ 

Ka-29 

Ka-31 

Rok oblotu/wprowadzenia 
do uzbrojenia 

1953/1955 

1961/1972 

1973/1981 

1976/1983 

1987/1996 

Przeznaczenie 

obserwacyjny 

ZOP 

ZOP 

transportowo- 

dozoru 




bojowy 

radiolokacyjnego 

Załoga 

2 

2 

2 

2+16 

2 

Napęd i moc [KM] 

1 xAI-14W 

2xGTD-3F 

2xTW3-11 7WK 

2xTW3-11 7WMA 

2xTW3-11 7WMA 

188 kW 

po 662 kW 

po 1620 kW 

po 1620 kW 

po 1620 kW 

Wymiary fm] 

- średnica wirnika 

9,96 

15,74 

15,9 

15,9 

15,9 

- długość kadłuba 

6,26 

9,7 

12,25 

12,5 

12,25 

- wysokość 

3,35 

5,37 

5,4 

5,6 

5,4 

Masy startowa maks. [kg] 

1370 

7200 

12 000 

11 500 

12 500 

Prędkość maks. [km/h 

155 

220 

270 

280 

220 

Pułap dynamiczny [m] 

3500 

4500 

5000 

5000 

3500 

Zasięg [km] 

350 

650 

800 

750 

600 




























































Niektóre śmigłowce i samoloty pokładowe sowiec¬ 
kiego i rosyjskiego lotnictwa morskiego (od góry): 
śmigłowiec ZOP Ka-25PŁ, śmigłowiec ZOP Ka-27PŁ, 
śmigłowiec wczesnego ostrzegania Ka-31, samolot 
szturmowy V/STOL Jak-38, naddźwiękowy samo¬ 
lot myśliwski V/STOL Jak-141, samolot myśliwski 
MiG-29K, samolot szkolno-treningowy SU-25UTG, 
samolot myśliwski Su-33. 


Rys. Tomasz Grotnik. 

































Moskwa pozostawała w służbie dłużej od swego młodszego brata, po raz ostatni wyszła w morze w 1993 r. Fot. W. Kostriczenko. 

KRĄŻOWNIKI DO 
ZWALCZANIA OKRĘTÓW PODWODNYCH 

PROJEKTU 1123 


Na mocy uchwały KC KPZS i RM ZSRS z 3 grudnia 1958 r. 
leningradzkie CKB-17 otrzymało polecenie zaprojektowania krążow¬ 
nika śmigłowcowego projektu 1123 (kryptonim Kondor). Pomimo 
dużego stopnia komplikacji i nowatorstwa okrętu tej klasy, licznych 
zmian, wnoszonych podczas prac projektowych, skomplikowanej sy¬ 
tuacji międzynarodowej, w której przyszło nowy okręt tworzyć - pra¬ 
ce postępowały pomyślnie naprzód i w marcu 1961 r. został zatwier¬ 
dzony - jako bazowy - choć z pewnymi uwagami, jeden z 23 przed¬ 
łożonych wariantów projektu krążownika. Pracami kierował główny 
konstruktor projektu A.S. Sawiczew, wcześniej główny konstruktor 
serii artyleryjskich krążowników projektu 68bis. 

Po raz pierwszy w ZSRS podczas projektowania okrętu wojen¬ 
nego doszło do ścisłej współpracy pomiędzy zespołami dwóch wiel¬ 
kich biur konstrukcyjnych należących na dodatek do różnych gałęzi 
przemysłu - w tym przypadku okrętowego CKB-17 i OKB Kamowa, 
zajmującego się konstruowaniem morskich śmigłowców. 

Zatwierdzenie projektu technicznego śmigłowcowca miało miej¬ 
sce 25 stycznia 1962 r., choć znów nie obyło się bez wprowadzenia 
doń całego szeregu istotnych korekt. Tym niemniej, CKB-17 otrzyma¬ 


ło polecenie zakończenia modyfikacji projektu w maju tegoż roku, a 
do czerwca przekazania nikołajewskiej Stoczni nr 444 (obecnie Czer- - 
nomorskij Sudostroitielnyj Zawód) pierwszych partii rysunków wyko¬ 
nawczych kadłuba, „aby zapewnić możliwość położenia stępki proto¬ 
typowego okrętu do końca 1962 r.” 

Trzeba podkreślić, że projekt jednostki można określić jako uni¬ 
kalny i będący świadectwem ogromnego rozwoju myśli technicznej w 
dziedzinie projektowania okrętów tej klasy dla WMF ZSRS. Nie wda¬ 
jąc się w szczegóły poszczególnych wariantów projektu, a powtórz¬ 
my - było ich 23, zatrzymamy się dłużej na finalnym. 

Zacząć należy od architektury okrętu - całkowicie podporząd¬ 
kowanej jego przeznaczeniu. Pokład startowy, o łącznej powierzch¬ 
ni 2400 m2, umieszczono w części rufowej, najbardziej osłoniętej 
od fal przy burzliwej pogodzie. Dla startów i lądowań śmigłowców 
przygotowano cztery stanowiska. Osobliwością rozmieszczenia po¬ 
kładowych śmigłowców była obecność dwóch hangarów, z których 
dolny mieścił 12 maszyn i znajdował się na głównym pokładzie ru¬ 
fowej części okrętu. Górny na dwa śmigłowce znajdował się na po¬ 
kładzie lotniczym, w tylnej części masywu nadbudówek. Transport 
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Krążowniki ZOP projektu 1123 


Zmiany głównych parametrów taktyczno-technicznych 
krążownika ZOP projektu 1123 w procesie projektowania 


Projekt przedwstępny 

Projekt wstępny 

Projekt techniczny 

Parametry uzyskane 


CNIIWK, wariant II 

CKB-17, wariant IV 

(1962 r.) 

na próbach 


(1958 r.) 

(1960 r.) 


7 kwietnia 1967 r. 

Wymiary fm] 

189,0 

bd 

187,0 

bd 

- długość 

176,0 

165,0 

169,0 

1 36,0 

- długość na KLW 

34,0 

34,0 

23,7 

17,4 

- szerokość 

bd 

17,1 

16,4 

10,6 

- wysokość burty na śródokręciu 

7,5 

6,73 

6,2 

5,07 

- zanurzenie przy wyp. normalnej 

- zanurzenie przy pełnej wyp. 

7,7 

bd 

bd 

bd 

Wyporność [t] 

- standardowa 

4330 

8350 

9600* 

11 920 

- normalna 

4780 

9400 

10 950 

13 740 

- pełna 

5080 

10 450 

12 300 

15 280 

Moc [KM] 

80 000 

90 000 

90 000 

90 000 

Prędkość maks. [w] 

35 

31 

29 

28,5 

|* Z balastem - 9830 t. f 


śmigłowców z i do hangaru głównego zabezpieczały dwa podnośni¬ 
ki o udźwigu po 10 ton. 

Grupę lotniczą krążownika miało tworzyć - według projek¬ 
tu - 14 śmigłowców ZOP Ka-25PŁ. Dla zabezpieczenia ich dzia¬ 
łań, przewidziano na okręcie zbiorniki z paliwem lotniczym, a tak¬ 
że magazyny mieszczące 30 torped lotniczych AT-1, 40 bomb głę¬ 
binowych PLAB-250-120, 504 boje radiohydroakustyczne RGB-NM 
Czinara , 300 boji Popławok i 150 markerów (dziennych i nocnych) 
typu OMAB-25. Oddzielny magazyn wydzielono dla ośmiu jądro¬ 
wych bomb głębinowych o mocy 80 kT każda. 

Kadłub okrętu miał w przekroju kształt swego rodzaju podwój¬ 
nego klina, przy tym w bardzo umiejętny sposób połączono obwody 
szybkiego krążownika (część podwodna), zapewniającą dobre wła¬ 
sności morskie i taką jego formę, która dawała maksymalne rozmia¬ 
ry pokładu lotniczego (część nadwodna). Nowatorstwo tych rozwią¬ 
zań wysoko ocenili specjaliści z całego świata. 

Systemy uzbrojenia okrętu projektanci rozmieścili w dziobo¬ 
wej części jednostki, przed nadbudówką. Składały się na nie: system 
obrony przeciwlotniczej M-ll Sztorm z dwoma dwuprowadnicowy- 
mi wyrzutniami typu B-189 i zapasem 96 rakiet W-611 w dwóch 
magazynach oraz dwoma systemami kierowania ogniem Grom ; je¬ 
den rakietowy system zwalczania okrętów podwodnych RPK-1 Wi- 
chr z dwuprowadnicową wyrzutnią MS-18 i zapasem 8 rakietotorped 
82R (z głowicami w postaci jądrowych bomb głębinowych) i syste¬ 
mem kierowania strzelaniem PUSTB-1123 Sprut oraz 2 wyrzutnie ra¬ 


kietowych bomb głębinowych RBU-6000 systemu Smiercz -2 z łącz¬ 
nym zapasem 240 rbg RGB-60 wraz z systemem kierowania strze¬ 
laniem Buria-1123. 

Po obu stronach nadbudówki rozmieszczono dwa uniwersalne 
stanowiska artyleryjskie AK-725 z podwójnie sprzężonymi armatami 
kalibru 57 mm, kierowane przez dwa systemy Bars-12 z radarami 
MR-103. Na poziomie pokładu hangarowego, w burtowych ambrazu- 
rach, po obu burtach, znalazły swe miejsce dwa pięciorurowe aparaty 
torpedowe PTA-53-1123 (zapas 10 torped POP SET-53M lub SET-65), 
współpracujące z systemem kierowania strzelaniem Tifon. Takie roz¬ 
mieszczenie wyrzutni było uwarunkowane maksymalną dopuszczal¬ 
ną wysokością odpalania torped, która wynosiła 7-7,5 metra, pokład 
główny okrętu miał zaś o kilka metrów większą wysokość. Automa¬ 
tyczne kierowanie uzbrojeniem i zbieranie oraz obróbkę danych uzy¬ 
skanych przez systemy radiotechniczne, a także naprowadzanie śmi¬ 
głowców zapewniał pierwszy w ZSRS zautomatyzowany system do¬ 
wodzenia - Korień- 1123. Współpracował z nim system wzajemnej wy¬ 
miany informacji pomiędzy okrętami zespołu Morie- U. 

Po raz pierwszy na świecie (!) na okręcie przewidziano instalację 
potężnej stacji hydrolokacyjnej dalekiego zasięgu Orion , przetworniki 
akustyczne której zamontowane miały zostać w wysuwanym, podki- 
lowym opływniku POU-20 o rozmiarach 21x6,5x9 metrów. Łączna 
masa anteny tej stacji z osłoną i urządzeniami podnosząco-opuszcza- 
jącymi wynosiła ponad 200 ton. W położeniu roboczym dolna kra¬ 
wędź anteny stacji znajdowała się na głębokości 12 metrów pod wodą. 
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Krążownik Moskwa podczas budowy w Stoczni Czarnomorskiej w Nikołajewie. 

Fot. Sudostrojenije. 



Moskwa podczas prac wyposażeniowych. 


Fot. zbiory Autora. 


Jeszcze jedna stacja hydrolokacyjna - W ega, z anteną 
o zmiennej głębokości holowania (maks. do 200 m), 
przeznaczona była do wykrywania okrętów podwod¬ 
nych znajdujących się pod warstwą wody zmieniającą 
prędkość rozchodzenia się fal akustycznych, określenia 
ich pozycji i przekazania parametrów celu do systemów 
uzbrojenia ZOP. 

Wykrywanie celów powietrznych i nawodnych za¬ 
pewniały trójwspółrzędne stacje radiolokacyjne Woschod 
(zasięg do 600 km) i Angara -A (zasięg ok. 200 km). Jed¬ 
nostki otrzymały także typowy dla dużych jednostek na¬ 
wodnych powstałych w drugiej połowie lat 60. zestaw 
środków walki radioelektronicznej ze stacjami rozpoznaw¬ 
czymi Zaliw, stacjami zakłóceń Gurzuf i wyrzutniami ce¬ 
lów pozornych ZIF-121 systemu PK-2. 

Siłownia okrętu była turboparowa i miała układ 
dwuwałowy. Została ona w dużym stopniu zunifikowa¬ 
na z zastosowaną na krążownikach rakietowych proj. 58. 
Każdy wał śruby był wprawiany w ruch przez turbinę 
TW-12-1 o mocy 45 000 KM. Parę dla nich wytwarza¬ 
ły cztery kotły KWN 95/64. Na wałach osadzone były 
trzy łopato we śruby. 

Niezatapialność krążownika zabezpieczona była 
przy zalaniu trzech dowolnych przedziałów, albo czte¬ 
rech przedziałów za wręgą 61,8. 

Przy wyporności standardowej 11 300 ton obli¬ 
czeniowa prędkość maksymalna wynosiła 29 węzłów, 
a maksymalny zasięg, przy prędkości ekonomicznej 
18 węzłów - 6000 Mm. Autonomiczność wynieść mia¬ 
ła 15 dni (na tyle dni okręt zabierał prowiantu). Eta¬ 
towy stan załogi miał wynosić 541 marynarzy, podofi¬ 
cerów i oficerów. 

Nie można jednak nie zauważyć poważnych niedo¬ 
statków projektu, na obecność których wpływały ciągłe 
zmiany wprowadzane na etapie projektowania, a głów¬ 
nie dążenie do zredukowania wyporności. Trzeba pod¬ 
kreślić, że ten ostatni warunek był wynikiem panują¬ 
cego w ówczesnych sferach rządowych ZSRS błędne¬ 
go poglądu wogóle negującego celowość budowy dla 
WMF wielkich okrętów. Dlatego przy wszystkich po¬ 
zytywnych cechach projektu, nie można było zrealizo¬ 
wać w nim w sposób optymalny odpowiedniej ochro- 
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ny najistotniejszych pomieszczeń w warunkach bojowych (okręt po¬ 
zbawiony był jakichkolwiek osłon konstrukcyjnych części nawodnej 
i podwodnej, chroniących przed detonacją głowic pocisków rakie¬ 
towych i torped), stateczności (przewidywano z konieczności mi¬ 
nimalny, niewyczerpywalny zapas paliwa w zbiornikach) i zapew¬ 
nić dobrych własności morskich (wykorzystanie uzbrojenia przy sta¬ 
nach morza do 4-6 stopni było możliwe tylko przy włączeniu bur¬ 
towych stabilizatorów przechyłów). Jest oczywiste, że w wyznaczo¬ 
nych przedziałach wyporności i przy obecności na rufie rozległego 
pokładu hangarowego, określone trudności były również z zabezpie¬ 
czeniem niezatapialności okrętu. Zgodnie z obliczeniami, przy zala¬ 
niu trzech dowolnych przedziałów wodoszczelnych pokład hangaro¬ 
wy częściowo zanurzał się pod wodę, co zdecydowanie ograniczało 
możliwość dalszego wykorzystania jednostki zgodnie z jej główny¬ 
mi zadaniami - czyli jego zdolności bojowe. 

Wymuszona ciasnota pomieszczeń nie pozwalała na zachowa- 
„ nie obowiązujących zasad rozmieszczenia zapasu rakiet w magazy¬ 
nach, a co za tym idzieżywotności okrętu. Na okręcie nie znalezio¬ 
no miejsca na jakikolwiek system obrony bezpośredniej - rakietowy 
system przeciwlotniczy bliskiego zasięgu Osa- M, a nawet działka 
automatyczne 30 mm. Z tychże przyczyn, także pomieszczenia za¬ 
łogi trudno było określić jako komfortowe, szczególnie gdy okaza¬ 
ło się, że liczebność załogi należy zwiększyć do 700 osób. Oprócz 
tego konstrukcja opuszczanej opływki stacji Orion sprawiała duże 
problemy w eksploatacji podczas operowania okrętu na płytkich wo¬ 
dach, a szczególnie w bazach. Na dodatek już pierwsze rejsy wyka¬ 
zały niezadowalającą dzielność morską podczas sztormu, spowodo¬ 
waną „pełnymi” obwodami części rufowej i kształtem części dzio¬ 
bowej - jej przekrojem przypominający literę „U”. 

Pierwszy okręt projektu 1123, numer stoczniowy S-701, otrzymał 
nazwę Moskwa. Jego stępka została położona na największej w ZSRS 
pochylni „0”, którą zbudowano w latach 30. specjalnie dla okrętów 


liniowych, które zamierzano budować w ramach programu 
„Wielkiej Floty”, 15 grudnia 1962 r., w obecności niewiel¬ 
kiej grupy przedstawicieli administracji stoczni, z dyrekto¬ 
rem A.B. Gankiewiczem na czele i delegacji CKB-17. Pod¬ 
czas ceremonii dyrektor stoczni i pełnomocnik Głównego 
Zarządu Budownictwa Okrętowego WMF N. Gruszin pod¬ 
pisali akt o położeniu stępki okrętu. 

Ogółem w pracach nad projektem jednostki i budo¬ 
wie prototypowego krążownika brało udział około 300 biur 
konstrukcyjnych i przedsiębiorstw z terenu całego ZSRS. 
Wystarczy powiedzieć, że tylko w montaż uzbrojenia i wy¬ 
posażenia zaangażowanych było 3000 specjalistów, którzy 
przybyli do stoczni z całego kraju. Nie jest przesadzone 
stwierdzenie, że w budowie Moskwy uczestniczyły dzie¬ 
siątki tysięcy ludzi. 

Liczne zmiany i uzupełnienia, które wprowadzane były 
w projekcie już podczas budowy okrętu, co oczywiste, wpły¬ 
nęły na wydłużenie prac, tak więc nie udało się zakończyć 
ich w wyznaczonym okresie dwóch i pół roku. Wodowanie 
krążownika Moskwa odbyło się 14 stycznia 1965 r., a już 
następnego dnia, na zwolnionej pochylni położono stępkę 
następnego okrętu serii (numer stoczniowy S-702), które¬ 
mu nadano nazwę Leningrad. 

Próby na uwięzi „siedemset pierwszego” rozpo¬ 
częły się w listopadzie 1966 r., a w kwietniu następ¬ 
nego roku Moskwa wyszła na próby morskie. Przebie¬ 
giem prób Moskwy (a potem także Leningrada), kierował 



Już próby morskie wykazały, że śmigłowcowce typu Moskwa cechuje nienajlepsza 
dzielność morska, utrudniająca wykorzystanie grupy lotniczej oraz uzbrojenia przy 
sztormowej pogodzie. Fot. zbiory Autora. 



Inne zdjęcie Moskwy wykonane podczas prób morskich. Zwraca uwagę 
komora opływki sonaru holowanego pod pokładem lotniczym okrętu. 

Fot. zbiory Autora. 
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nowy główny konstruktor - A.W. Marinicz, który zmienił na tym 
stanowisku A.S. Sawiczewa na początku 1967 r. 

22 kwietnia 1967 r. podczas przejścia Moskwy w rejon gdzie 
miały być prowadzone próby manewrowania w ujściu limanu Dnie¬ 
pru i Bugu, doszło do pierwszego spotkania krążownika z obcą jed¬ 
nostką pływającą - japońskim masowcem Ise Maru. Jak odnotowa¬ 
no w dzienniku wachtowym Moskwy , po przejściu w odległości za¬ 
pewniającej wzajemną dobrą widoczność, „obcokrajowiec” oddalił się 
w stronę morza. 

23 października 1967 r. o istnieniu okrętu po raz pierwszy po¬ 
informowały zachodnie, rosyjskojęzyczne media - radiostacja Głos 
Ameryki, powołując się na dowódcę Floty Atlantyku USA, podała 
że: „...w ZSRS, prawdopodobnie, trwa budowa pierwszego lotniskow- 



Dziobowe wyrzutnie MS-18 rakietotorped systemu Wichr (z lewej) oraz 
B-189 pocisków przeciwlotniczych Sztorm na Leningradzie. Zwracają 
uwagę pociski na wyrzutniach. Fot. Royal Navy. 

Z lewej: Ujęcie Moskwy od dziobu z dobrze widocznymi wyrzutnia¬ 
mi rbg RBU-6000, systemami kierowania ogniem pocisków plot. Sztorm 
Grom oraz radarem MR-600 Woschod na szczycie nadbudówki. 

Fot. zbiory Autora. 

ca.” Dokładnie tego samego dnia inna zachodnia rozgłośnia - Deut¬ 
sche Welle, skorygowała, że w tym wypadku chodzi o budowę w 
Związku Sowieckim śmigłowcowca. Po miesiącu, 21 listopada poja¬ 
wiło się doniesienie amerykańskiej agencji Associated Press o tym, 
że w ZSRS buduje się także „drugi okręt lotniczy...” 

Sowiecka prasa i telewizja w żaden sposób nie komentowały 
tych doniesień i wogóle samego faktu budowy okrętu nowej klasy. 
Tylko na drugiej stronie okładki jednego z numerów czasopisma 
WMF ZSRS Morskoj Sbornik z końca lat 60. opublikowano - bez 
żadnego komentarza - zdjęcie Moskwy z numerem burtowym 851... 
Dopiero po wejściu okrętu do służby, po jego pierwszych rejsach 
na Morze Śródziemne, kiedy dowiedział się o nim cały świat, po¬ 
jawiły się w sowieckiej prasie pierwsze, propagandowe publikacje 
poświęcone Moskwie i Leningradowi. Ale miało to miejsce znacz¬ 
nie później. 

Tymczasem pomyślnie zakończono próby państwowe prototy¬ 
powego krążownika ZOP i 25 grudnia 1967 r. Komisja Państwo¬ 
wa podpisała akt przyjęcia okrętu, w którym mówiono, że „krą¬ 
żownik ZOP Moskwa to pierwszy w składzie WMF ZSRS bojowy 
okręt nawodny do zwalczania okrętów podwodnych dalekiego za¬ 
sięgu”. Tegoż dnia na krążowniku uroczyście podniesiono banderę 
WMF. Okres budowy jednostki wyniósł pięć lat i 11 dni. W tym 
czasie Leningrad , wodowany 31 lipca 1966 r., znajdował się w fa¬ 
zie prac wykończeniowych. Do prób państwowych „siedemset dru¬ 
giego” przystąpiono 24 lutego 1969 r. i po ich pomyślnym zakoń- 



Leningrad z lotu ptaka. Zdjęcie to doskonale pokazuje unikalny, kroplowy obrys kadłuba okrętu. 


Fot. Royal Navy. 
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czeniu 4 czerwca tegoż roku odpisano Akt przejęcia 
okrętu. Drugi okręt projektu 1123 budowano 4 lata, 
4 miesiące i 17 dni. 

Początkowo planowano budowę także trzeciego 
krążownika, ale zrezygnowano z niej jeszcze przed 
położeniem stępki. Stało się tak z kilku przyczyn. 
Po pierwsze, doświadczenia z eksploatacji prototypo¬ 
wej jednostki skłoniły konstruktorów do ponownego 
rozpatrzenia zagadnień związanych z dzielnością mor¬ 
ską okrętów projektu 1123, szczególnie przy sztormo¬ 
wej pogodzie. Po drugie, skład grupy lotniczej okrętu 
okazał się niedostateczny do wypełniania zadań obro¬ 
ny przed okrętami podwodnymi. Praktyka wykazała, 
że konieczne jest zwiększenie liczby bazujących na 
pokładzie śmigłowców. 

W opracowanym przez Newskie PKB, na podsta¬ 
wie wspólnej uchwały Ministerstwa Przemysłu Stocz¬ 
niowego i WMF, projekcie technicznym krążownika 
ZOP projektu 1123.3 początkowo przewidziano pro¬ 
ste rozwiązanie problemów: przedłużenie kadłuba o 
10 metrów, poszerzenie go o 1 m i przy zachowa¬ 
niu poprzedniego zestawu uzbrojenia i wyposażenia 
radioelektronicznego otrzymanoby śmigłowcowiec o 
zwiększonej powierzchni pokładu lotniczego, na któ¬ 
rym możnaby rozmieścić nie cztery a siedem stano¬ 
wisk startowych dla śmigłowców. Stępkę krążowni¬ 
ka zmodyfikowanego projektu 1123.3 Kijew plano¬ 
wano położyć na pochylni „0” Stoczni nr 444 w lu¬ 
tym 1968 r. Na wydziale kadłubowym przygotowa¬ 
no już dla niego kilka pierwszych sekcji podwójne¬ 
go dna. Jednak konstrukcje przygotowane dla „sie¬ 
demset trzeciego” trafiły ostatecznie na złom, głów¬ 
ną przyczyną decyzji o nierozpoczynaniu jego bu¬ 
dowy było doniosłe wydarzenie, które miało miej¬ 
sce latem 1967 r. Na pokazach lotniczych w Domo- 
diedowie zademonstrowano eksperymentalny samolot 
pionowego startu i lądowania Jak-36. Pojawienie się 


Leningrad od rufy. Dobrze widoczny otwarty górny hangar okrętu. Zdjęcie to pokazuje 
jedyną poważniejszą różnicę w wyglądzie Moskwy i Leningrada do 1985 r. - brak po¬ 
mostu sygnalizacyjnego w połowie wysokości komina. Zdjęcie wykonane w 1981 r. 

Fot. Royal Navy. 


Śmigłowiec Ka-25Pt wynoszony przez podnośnik lotniczy z podpokła- 
dowego hangaru krążownika. Fot. zbiory Autora. 


Nadbudówka Leningrada w drugiej połowie lat 80. z dobrze widocznym 
pomostem sygnalizacyjnym na kominie, którego nie miał Leningrad do 
1985 r., zaś Moskwa posiadała go od początku służby. Zdjęcie doskona¬ 
le pokazuje wyposażenie i uzbrojenie ulokowane na śródokręciu: radar 
Woschod na szczycie nadbudówki, poniżej radar Angara- A, schodkowo 
rozlokowane systemy kierowania ogniem Grom , wyrzutnię B-189 poci¬ 
sków Sztorm, pod radarem Woschod widoczny system kierowania ogniem 
artylerii MR-103 Bars-72, a pod nim elektrooptyczny przyrząd obserwa¬ 
cyjny MT-45, pod wyższym Gromem widoczne anteny systemu zakłóceń 
aktywnych Gurzut; na pokładzie wieża armaty AK-725. 

Fot. zbiory Autora. 
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18 listopada 1972 r. na pokładzie Moskwy po raz pierwszy wylądował 
prototyp samolotu pionowego startu i lądowania Jak-36M. 

Fot. zbiory Autora. 

takich maszyn teoretycznie pozwalało na znaczne rozszerzenie moż¬ 
liwości bojowych okrętu, w związku z tym z położenia stępki Kije¬ 
wa zrezygnowano. A dokładniej, podjęto decyzję o budowie jednost¬ 
ki o takiej samej nazwie, ale już według nowego projektu 1143, któ¬ 
ry przewidywał bazowanie na okręcie samolotów pionowego startu 
i lądowania (ang. VTOL - vertical take-off and landing - pionowy 
start i lądowanie) Jak-36M i śmigłowców Ka-25. 

W ten sposób ostatnim krążownikiem zbudowanym według pro¬ 
jektu 1123 został Leningrad. Oba krążowniki, które wchodziły przez 
cały czas swej służby w skład Floty Czarnomorskiej, w ciągu długo¬ 
letniej służby wypełniały nie tylko zadania dla których je stworzo¬ 
no, ale także szereg innych, które warunkowała skomplikowana sy¬ 
tuacja międzynarodowa. 

Już w pół roku po podniesieniu bandery i wejściu okrętu do służ¬ 
by, 19 września 1968 r. Moskwa rozpoczęła swój pierwszy 10 300 Mm, 
a jego śmigłowce (zresztą oficjalnie jeszcze nie przyjęte do uzbro¬ 
jenia) wykonały 497 lotów z pokładu okrętu, w różnorodnych wa¬ 
runkach pogodowych, w dzień i w nocy. W ciągu doby wykonywa¬ 
ły do 20 wylotów, co pozwalało na kontrolę akwenu o powierzchni 
do 2000 km2. Wszystko w warunkach stałego kontaktu z lotnictwem 
i okrętami amerykańskiej 6. Floty oraz państw NATO, które doku¬ 
mentowały na kilometrach taśmy filmowej i tysiącach klatek filmów 
fotograficznych niemal każdy ruch na pokładzie nowego sowieckie¬ 
go okrętu. Jak później podkreślano w oficjalnych raportach: „...osią¬ 
gnięto dobre rezultaty w poszukiwaniu, wykrywaniu i długotrwałym 
śledzeniu okrętów podwodnych”. A nie były to własne okręty pod¬ 
wodne projektu 613, na których załogi śmigłowców trenowały swe 
zadania szkoleniowe na Morzu Czarnym, a jak najbardziej prawdzi¬ 
we, atomowe okręty podwodne „przeciwnika” z rakietami balistyczny¬ 



mi na pokładzie. Pierwszy kontakt akustyczny z amerykańskim okrę¬ 
tem podwodnym nawiązał śmigłowiec Ka-25 17 października 1968 r. 
i podtrzymywał go ponad godzinę. 

Wkrótce po wejściu do służby, 20 marca 1970 r. na Morze Śród¬ 
ziemne wyszedł także Leningrad. 

Oba krążowniki ZOP wykonały wiele dalekich, oceanicznych 
rejsów. Przykładowo, oba okręty wzięły udział w ćwiczeniach Okiean 
w 1970 r. i wielu innych szeroko zakrojonych manewrach floty, któ¬ 
re przeprowadzano na wszystkich morzach i oceanach planety. Okrę¬ 
ty wypełniały także zadania bojowe - Moskwa w marcu 1974 r., pod¬ 
czas starć na Bliskim Wschodzie znajdowała się w stanie gotowości 
bojowej w Aleksandrii (Egipt), „wypełniając zadanie bojowe, okazu¬ 
jąc pomoc siłom zbrojnym Egiptu.” 

Moskwa uczestniczyła również w wielu zagranicznych wizytach 
roboczych oraz oficjalnych - w czerwcu 1974 r. i kwietniu 1982 r. w 
Rijece (Jugosławia), w kwietniu 1978 r. krążownik w składzie zespo¬ 
łu okrętów odwiedził Algier, we wrześniu 1979 r. Dubrovnik (Jugo¬ 
sławia), w czerwcu 1982 r. Luandę (Angola), a miesiąc później La- 
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Pożar, który wybuchł na krążowniku Moskwa 2 lutego 1975 r. - najpoważniejszy w jego histo¬ 
rii - spowodował śmierć trzech i obrażenia 26 członków załogi i wymusił kilkumiesięczny remont 
okrętu. Fot. W. Kostriczenko. 


gos (Nigeria), w sierpniu 1991 r. Warnę 
(Bułgaria), zaś w listopadzie 1991 r. Tar- 
tus (Syria). 

13 lutego 1972 r., Leningrad w licznej 
grupie okrętów floty został w pilnym trybie 
skierowany na pomoc atomowemu okręto¬ 
wi podwodnemu z rakietami balistyczny¬ 
mi K-19 (projekt 658), który uległ awa¬ 
rii. Realizując te zadanie okręt, który znaj¬ 
dował się na Morzu Śródziemnym, w do¬ 
raźnym trybie, na rozkaz Głównego Szta¬ 
bu Floty w Moskwie , został skierowany na 
wody Zatoki Biskajskiej, gdzie doszło do 
awarii K-19. Przejście odbywało się w wa¬ 
runkach sztormowej pogody, a siła fal była 
tak wielka, że z pokładu zerwana została 
wraz z fundamentami jedna z wyrzutni ra¬ 
kietowych bomb głębinowych, a przez wy¬ 
rwę do kadłuba zaczęła się wlewać woda. 

Technika i ludzie jednak nie zawiedli i Leningrada wyszedł zwycię¬ 
sko z pojedynku z żywiołem i razem z innymi okrętami, które podą¬ 
żały ku K-19, wziął udział w ratowaniu K-19. 

W 1974 r., wkrótce po zakończeniu wojny arabsko-izraelskiej, 
zespół sowieckich okrętów wojennych, na prośbę rządu Egiptu, wziął 
udział w rozminowaniu Kanału Sueskiego. Okrętem flagowym ze¬ 
społu był Leningrad. Tuż przed rozpoczęciem operacji okręt odwie¬ 
dzili minister obrony ZSRS marszałek Andriej Greczko oraz dowód¬ 
ca WMF admirał Siergiej Gorszkow. Wkrótce okręt wyruszył w rejs 
wokół Afryki, w eskorcie dużego okrętu ZOP Skoryj (projekt 61). 
W Zatoce Adeńskiej, gdzie przybyły okręty Floty Czarnomorskiej, 
znajdował się już zespół trałowców Floty Oceanu Spokojnego. So¬ 
wieckie okręty prowadziły trałowanie od 15 lipca do 11 listopada 
1974 r. Przy czym trałowce zajmowały się oczyszczaniem akwenu z 
min kotwicznych, a śmigłowce krążownika trałowały miny denne, a 
także te innych typów, jeśli znajdowały się w miejscach trudnodo¬ 


stępnych dla trałowców. Podczas tej akcji na pokładzie Leningrada 
bazowało 12 specjalnie przebudowanych śmigłowców Ka-25BSzZ i 
dwa śmigłowce typu Mi-8. Łącznie, w ciągu trzech miesięcy Ka-25 
wykonały 188 lotów na rozminowanie. Zasadnicza część prac została 
zakończona 9 września, kiedy to przedstawiciel Ministerstwa Spraw 
Zagranicznych Egiptu oficjalnie poinformował, że sowieckie okręty 
i śmigłowce całkowicie rozminowały cały akwen Kanału Sueskiego 
o długości 34 km i szerokości 5 km. 

Wracając z tego nietypowego zadania krążownik i towarzyszą¬ 
ce mu jednostki odwiedziły Berberę (Somalia), Port Louis (Mau¬ 
ritius), Malabo (Gwinea Równikowa) oraz Dakar (Senegalu). W 
1975 r. Leningrad odwiedził Aleksandrię oraz Dubrovnik, w 1976 
r. Split (Jugosławia), w 1981 r. Algier, w marcu 1984 r. Hawanę na 
Kubie, zaś we wrześniu 1984 r. Aden (Jemen Północny). W 1980 r. 
oraz 1981 r. (udział w ćwiczeniach Zapad-%\) Leningrad wszedł na 
Bałtyk, W czerwcu 1980 r., po raz pierwszy i ostatni w swej historii, 

Fot. W. Kostriczenko. 


Moskwa podczas remontu w sewastopolskim Siewmorzawodie - 13 sierpnia 1989 r. 
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zacumował także w Leningradzie. Po raz pierwszy wówczas mogli 
go podziwiać mieszkańcy miasta nad Newą, cumował zresztą nie¬ 
daleko miejsca gdzie powstał jego projekt. 

W miarę upływu czasu oba krążowniki poddano modyfikacjom, 
które w pewnym stopniu zmieniły także ich zewnętrzny wygląd. 

W latach 1975-76, w ramach planowego remontu średniego 
i modernizacji, który przeprowadzano w Stoczni Czarnomorskiej, 
na Moskwie zostały zamontowane nowocześniejsze stacje radiolo¬ 
kacyjne kierowania ogniem Grom -M (zamiast Grom) i zmodyfiko¬ 
wany system przeciwlotniczy Sztorm (w latach 1982-89, podczas 
następnego remontu średniego, ponownie zmodernizowano go do 


tli 



Rozbrojony krążownik Leningrad , Sewastopol 1994 r. 

Fot. W. Kostriczenko. 


Poniżej: Cumowanie Leningrada do nabrzeża w Zatoce Troickiej, 1993 r. 
Krążownik jest już rozbrojony, w doku zdjęto także śruby napędowe 
- leżą one na pokładzie. Fot. W. Kostriczenko. 



Leningrad na redzie Sewastopola po zakończeniu ćwiczeń Okiean , 
1970 r. Ambrazury burtowych wyrzutni torpedowych zakryte pokrywa¬ 
mi, zaspawane zostały później. Fot. W. Zabłocki. 


standardu Sztorm- N, wykorzystującego pociski W-611M, dostoso¬ 
wanego do zwalczania celów niskolecących o niewielkich wymia¬ 
rach), nowy wariant stacji radiolokacyjnej dozoru dalekiego zasię¬ 
gu MR-600 (Woschod), ze zmodyfikowaną anteną w celu wyelimi¬ 
nowania wpływu pracy urządzenia na inne systemy elektroniczne 
okrętu, a także udoskonalony system dowodzenia MWU-201 Ko- 
rień. Okręt wzbogacił się wówczas o pianowy system przeciwpo¬ 
żarowy oraz nową aparaturę walki radioelektronicznej. Zdemon¬ 
towano wyrzutnie torped, a ich ambrazury częściowo zaspawano. 
W ich miejscu pojawiły się nowe pomieszczenia załogowe dla 12 
oficerów, 36 chorążych i 36 marynarzy. Dodatkowo okręt dociążo¬ 
no 275 tonami betonowego balastu. W latach 1977-78 oraz 1985-87 
analogiczne prace przeprowadzono na krążowniku Leningrad. War¬ 
to podkreślić, że nazwy okrętów pojawiły się na rufach obu jed¬ 
nostek (tak jak i zresztą innych okrętów WMF) dopiero w 1972 r., 
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Kijew podczas rejsu bojowego w latach 80. Numer taktyczny 121 zaczął nosić on w roku 1984, po zakończeniu remontu średniego w Stoczni 
Czarnomorskiej w Nikołajewie. F Qt - R°Y a l Navy. 

CIĘŻKIE 

KRĄŻOWNIKI LOTNICZE 
PROJEKTU 1143 
KIJEW I MIŃSK 


Na początku lat 60. w OKB A.S. Jakowlewa rozpoczęto pra¬ 
ce konstrukcyjne nad eksperymentalnym samolotem pionowego star¬ 
tu i lądowania Jak-36. Bez wątpienia fakt ten był związany - jak to 
często bywało w ZSRS - z pomyślnymi próbami brytyjskiej maszy¬ 
ny tego typu Hawker P. 1127 Kestrel (pierwszy start pionowy 24 li¬ 
stopada 1960 r.). Inicjatorem programu sowieckiego samolotu piono¬ 
wego startu i lądowania był podobno ówczesny zastępca przewodni¬ 
czącego Rady Ministrów ZSRS do spraw przemysłu obronnego, se¬ 
kretarz KC KPZS Dymitrij F. Ustinow. W połowie lat 60. wyda¬ 
wało się, że pionowy start daje lotnictwu zupełnie nowe możliwo¬ 
ści, stąd obok innych programów skrócenia startu i lądowania samo¬ 
lotów realizowanych ówcześnie w ZSRS, prace nad Jakiem-36 uzy¬ 
skały wysoki priorytet. 


Jak-36 wykonał swój pierwszy lot po starcie z rozbiegiem 27 
lipca 1964 r., zaś 7 lutego 1966 r. ze startem pionowym. Dnia 9 lip- 
ca 1967 r. został pokazany publicznie w Domodiedowie z okazji Dnia 
Lotnictwa. Jak-36 był maszyną typowo eksperymentalną, mającą słu¬ 
żyć przestestowaniu rozwiązań konstrukcyjnych, wybranych konfigu¬ 
racji, sprawdzenia stabilności pracy jednostki napędowej ze zmiennym 
wektorem ciągu oraz dla zbadania dynamiki pionowego startu i lądo¬ 
wania, a także pośrednich reżimów lotu. Osiągi maszyny, poza oczy¬ 
wiście możliwościami wynikającymi z charakterystyk VTOL, były 
znacznie gorsze niż samolotów konwencjonalnych, przede wszystkim 
chodziło o niewielki zasięg - 370-500 km (wartość zależnie od źró¬ 
dła) oraz udźwig. Propozycja Jakowlewa budowy informacyjnej se¬ 
rii 10-12 Jaków-36 do przeprowadzenia prób wojskowych - także 
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Drugi prototyp doświadczalnego samolotu pionowego startu i lądowania Jak-36. Jak widać, maszy¬ 
na ta nie miała wiele wspólnego z późniejszym seryjnym Jakiem-38. Fot. OKB Jakowlewa. 


na pokładzie okrętów - została więc odrzucona. 

Niemniej, znów z inicjatywy Ustinowa, podję¬ 
to prace nad nad lekkim, poddźwiękowym sa¬ 
molotem szturmowym Jak-36M (w perspekty¬ 
wie naddźwiękowym myśliwcem Jak-36MF dla 
WMF i WWS) oraz jego dwumiejscowym wa¬ 
riantem szkolno-treningowym, przy opracowaniu 
którego miano wykorzystać doświadczenia uzy¬ 
skane podczas testów maszyny eksperymentalnej. 

Zostały one usankcjonowane decyzją KC KPZS 
i RM ZSRS nr 1166-413 z 27 grudnia 1967 r. 

Chociaż dowództwo WWS uczestniczyło w pro¬ 
cesie przygotowania wymagań taktyczno-tech- 
nicznych samolotu oraz nadzorowało prace, nie 
przejawiało większego zainteresowania tą konstrukcją - od początku 
przyjęto, że wejdzie ona do uzbrojenia jednostek lotnictwa morskie¬ 
go i będzie operować z pokładu okrętów. Dowództwo WMF i WWS 
ZSRS zatwierdziły wymagania taktyczno-techniczne tego samolotu do¬ 
piero 25 stycznia 1969 r. 22 września 1970 r. prototyp maszyny wy¬ 
konał pierwszy, swobodny zawis, a 2 grudnia tegoż roku wykonał 
pierwszy lot, jeszcze z klasycznym rozbiegiem. 

Zgodnie z wymaganiami taktyczno-technicznymi (WTT), samo¬ 
lot miał zostać opracowany jako lekki szturmowiec pionowego startu 
i lądowania, przeznaczony do zwalczania samolotów dalekiego rozpo¬ 
znania radiolokacyjnego oraz patrolowych ZOP, śmigłowców trans¬ 
portowych i ZOP, a także okrętów nawodnych przeciwnika i celów 
brzegowych, przy założeniu bazowania na okrętach lotniczych. Zwra¬ 
ca uwagę fakt wysunięcia na pierwsze miejsce zadań związanych ze 
zwalczaniem samolotów wczesnego ostrzegania i patrolowych ZOP 
P-2 Neptune oraz P-3 Orion. Nie ma w tym jednak nic dziwnego. 
Rzecz w tym, że patrolujące nad Morzem Norweskim maszyny tego 
typu miały zostać w przypadku konfliktu zbrojnego wyeliminowane 
w pierwszej kolejności, aby dać możliwość rozwinięcia się sowiec¬ 
kim atomowym okrętom podwodnym ze strategicznymi rakietami ba¬ 
listycznymi na pokładzie. Trasy ich przelotu przechodziły poza za¬ 
sięgiem lotnictwa bazowania lądowego, a tym bardziej rakietowych 
systemów przeciwlotniczych okrętów nawodnych. Dlatego teoretycz¬ 
nie z zadaniem tym mogły sobie poradzić tylko myśliwce bazujące 
na okrętach. Co prawda, Jaki miały niewielkie szanse na zniszcze¬ 
nie takiego samolotu, ze względu na mały udźwig użyteczny i wy¬ 
nikający z niego niewielki bojowy promień działania, gdzie na wal¬ 
kę powietrzną pozostawało tylko kilka minut. Mimo to uważano, że 
miał on pewne szanse na zwycięstwo w walce powietrznej. Właśnie 
w tym kryje się przyczyna wyposażenia krążowników ZOP (ciężkich 


krążowników lotniczych) w samoloty VTOL. Przyczyna, którą nigdy 
w ZSRS się nie afiszowano i ze względu na którą Kijew był dosyć 
egzotycznie i dziwacznie zaklasyfikowany - krążownik do zwalcza¬ 
nia okrętów podwodnych z uzbrojeniem lotniczym. Głównym prze¬ 
znaczeniem okrętu, z uwzględnieniem wymienionych wcześniej za¬ 
dań, było zabezpieczenie przejścia atomowych okrętów podwodnych 
z rakietami balistycznymi na Atlantyk. Stąd nietypowy zestaw uzbro¬ 
jenia okrętu i jego klasyfikacja. Właśnie dlatego prototypowy okręt 
budowano dla Floty Północnej. 

Początkowo jako nosicieli maszyn pionowego startu i lądowania 
wymieniano krążowniki ZOP projektu 1123, a konkretnie ich zmo¬ 
dyfikowany i powiększony wariant - proj. 1123.3. Prace nad korek¬ 
tą jego projektu, uwzględniającą bazowanie maszyn Jak-36M, rozpo¬ 
częto w Newskim PKB (dawnym CKB-17) na początku 1968 r. Do¬ 
wództwo floty stawiało wymóg, by wyporność standardowa jednost¬ 
ki nie przekraczała 15 000 ton. Wkrótce jednak przed okrętem po¬ 
stawiono nowe wymagania - oprócz zadań ZOP miał on również za¬ 
pewnić wykonanie ataków lotniczych na cele morskie oraz naziem¬ 
ne w ramach wsparcia operacji desantowych. Grupa lotnicza miała li¬ 
czyć teraz 20-22 statki powietrzne, a zestaw uzbrojenia miały wzbo¬ 
gacić wyrzutnie pocisków przeciwokrętowych oraz 30 mm artyleryj¬ 
ski system przeciwlotniczy. Przy okazji miano znacząco poprawić 
dzielność morską oraz zwiększyć dwukrotnie autonomiczność. Wy¬ 
porność standardowa takiego okrętu musiała wynosić ok.20-25 000 
ton. Wypełnienie tych wymagań w skorygowanym projekcie 1123.3 
nie było możliwe, stąd Ministerstwa Obrony i Przemysłu Stocznio¬ 
wego wystąpiły do Rady Ministrów z sugestią by rozpocząć prace 
nad zupełnie nową jednostką, a Newskie PKB, jeszcze przed wy¬ 
daniem decyzji rządowej, przystąpiło do prac projektowych. Rozpa¬ 
trywano sześć wariantów projektu okrętu na którym bazować miały 


Prototypowy pokładowy lekki samolot szturmowy pionowego startu i lądowania Jak-36M na pokładzie Kijewa. 


Fot. OKB Jakowlewa. 














Porównanie głównych danych taktyczno-technicznych 
okrętów projektów 1123.3 (projekt techniczny) i 1143 


Projekt techniczny 

1123.3 

TA KR projektu 
1143 

(Kijew 1976 r.) 

Uzbrojenie lotnicze 

14 statków 
powietrznych 
(Ka-25) 

22 statki 
* powietrzne 
(Jak-38, Ka-25) 

Uderzeniowe 
uzbrojenie rakietowe 

- 

4x2 Bazalt 

Rakietowe uzbrojenie 
przeciwlotnicze 

2x2 Sztorm 

2x2 Osa- M 

2x2 Sztorm 

2x2 Osa- M 

Uzbrojenie 

artyleryjskie 

2x2 76 mm 
AK-726 

2x2 76 mm 
AK-726 

8x6 30 mm 
AK-630M 

Uzbrojenie POP 

- rakietowe 

- torpedowe 

- wrbg 

1x2 Wichr 

2x5 533 mm 
2xRBU-6000 

1x2 Wichr 

2x5 533 mm 
2xRBU-6000 

Wyporność [t] 

- standardowa 

- pełna 

30 500 
ok.41 000 

13 100 
ok.16 600 

Prędkość maks. [w.] 

30 

28 

Zasięg [Mm/w.] 

8000/18 

6000/18 



Łączenie sekcji kadłuba Kijewa na pochylni Stoczni Czarnomorskiej w 
Nikołajewie. Fot. zbiory Autora. 


została podjęta uchwałą nr 685-251 Rady Ministrów ZSRS z 2 wrze¬ 
śnia 1968 r., jednocześnie przerwano na jej mocy przygotowania do 
budowy krążownika według projektu 1123.3. Krążownik projektu 
1143, któremu Ministerstwo Przemysłu Stoczniowego nadało krypto¬ 
nim Kreczet, został opracowany przez Newskie Biuro Konstrukcyjne 
w Leningradzie pod kierunkiem A.W. Marinicza. Projekt techniczny 
okrętu został zatwierzdzony 22 kwietnia 1969 r. 

Założono, że okręty projektu 1143 będą wypełniać następują¬ 
ce zadania: 

- osłona zespołów floty przed atakiem z powietrza oraz ich osłona 
przeciwpodwodna i przed atakiem sił lekkich; 

- zabezpieczenie działań atomowych okrętów podwodnych z rakie¬ 
tami balistycznymi w rejonie ich patroli bojowych; 

- zabezpieczenie operacyjnego rozwinięcia okrętów podwodnych; 

- osłona samolotów lotnictwa morskiego - nosicieli pocisków prze- 
ciwokrętowych, ZOP i rozpoznawczych, w strefie zasięgu pokła¬ 
dowych samolotów myśliwskich; 

- poszukiwanie i zwalczanie rakietowych okrętów podwodnych wro¬ 
ga w składzie różnorodnych grup sił ZOP; 

- zwalczanie zespołów okrętów nawodnych przeciwnika; 

- zabezpieczenie desantów morskich. 

Przy opracowywaniu projektu krążowników konstruktorzy zasto¬ 
sowali optymalne rozwiązania pokładu lotniczego - siedem stanowisk 
startowych umieścili na pokładzie w jednej linii, w rezultacie czego 
uzyskano „ciągły” pokład startowy. W celu zachowania optymalnych 
wymiarów okrętu, przede wszystkim jego długości, pokład lotniczy 
odchylono od osi symetrii kadłuba. Zasadniczo uzbrojenie miało po¬ 
zostać podobne jak na jednostkach projektu 1123, ale ze wzmocnie¬ 
niem broni przeciwlotniczej i wprowadzeniem rakietowego systemu 
przeciwokrętowego i miało je tworzyć: dwa stanowiska armat uniwer¬ 
salnych 76 mm, osiem stanowisk artyleryjskich zestawów obrony bez¬ 
pośredniej AK-630, dwa uniwersalne rakietowe systemy przeciwlot¬ 
nicze M-ll Sztorm , dwa rakietowe systemy przeciwlotnicze bliskie¬ 
go zasięgu Osa- M, rakietowy system POP Wichr , dwie pięciorurowe 
wyrzutnie torped PTA-53-1143 i dwie wyrzutnie rakietowych bomb 
głębinowych RBU-6000 oraz osiem wyrzutni pocisków przeciwokrę- 
towych P-15M Termit (później planowano P-120 Malachit ), wkrótce 
zastąpionych systemem dalekiego zasięgu P-500 Bazalt. Tak jak na 
krążownikach typu Moskwa , uzbrojenie rakietowo-artyleryjskie zgru- 
powne zostało w części dziobowej, a częściowo także - typowo dla 


samoloty VTOL, a dodatkowo - z własnej inicja¬ 
tywy - jeszcze trzy z samolotami startującymi za 
pomocą katapulty. Różniły się one od siebie do¬ 
syć poważnie - usytuowaniem nadbudówek (cen¬ 
tralnie - tak jak w proj. 1123 lub z grupą nadbu¬ 
dówek przesuniętą ku prawej burcie), zastosowa¬ 
niem w różnym stopniu konstrukcyjnej osłony ży¬ 
wotnych części okrętu (opancerzenie, ochrona prze- 
ciwtorpedowa itp.), czy możliwością startu samo¬ 
lotów V/STOL za pomocą katapulty i lądowania z 
dobiegiem, czy zastosowania aerofiniszera. Spośród 
wariantów przewidujących start za pomocą katapult 
przewidywano bazowanie do 30-36 myśliwców Jak- 
36MF i MiG-23 (2 katapulty), przy powiększonej 
powierzchni pokładu lotniczego, czy nawet do 50 
maszyn, ale przy rezygnacji z systemu plot. Sztorm 
i wzroście wyporności do 45 000 ton. 

Decyzja o budowie krążownika do zwalcza¬ 
nia okrętów podwodnych z uzbrojeniem lotniczym 



Wodowanie Kijewa 26 grudnia 1972 roku. Prototypowy okręt wodowany był w mniejszym 
stopniu gotowości niż kolejne jednostki, na kadłubie brakuje np. wyspy nadbudówek. 

Fot. zbiory Autora. 
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Kijew podczas prac wyposażaniowych. Zdjęcie wykonano 1 września 1973 r. Fot. W. Zabłocki. 

lotniskowców - przesunięte ku prawej burcie. Grupę lotniczą tworzyć 
miały 20-22 statki powietrzne typów Jak-36M i Ka-25. Ogólnie pro¬ 
jekt 1143 przypominał lotniskowiec - pomimo ściany nadbudówek 
na prawej burcie, miał także skośny pokład lotniczy o powierzchni 
6200 m 2 , odchylony na lewą burtę. Faktycznie okręt miał jednak kon¬ 
strukcyjnie mało wspólnego z klasycznym lotniskowcem. 

Wyporność standardowa wynosić miała 25 000 ton (po decyzji 
o zastosowaniu Bazaltów - 28 000 t), zasięg 7-8 000 Mm, a prędkość 
maksymalna miała być nie mniejsza niż 27 węzłów. 

Biorąc pod uwagę wzrost wyporności i gabarytów okrętu, stało 
się możliwe rozmieszczenie na krążowniku szeregu systemów samo¬ 
obrony, dla których zabrakło miejsca na okrętach projektu 1123. Tak 
więc przewidziano montaż ośmiu stanowisk AK-630M - sześciolufo- 
wych armat bezpośredniej obrony przeciwlotniczej i przeciwrakieto¬ 
wej oraz dwóch rakietowych systemów przeciwlotniczych bliskiego 
zasięgu Osa- M. Na okręcie pojawić się miało także uzbrojenie ude¬ 
rzeniowe - ostatecznie cztery podwójne wyrzutnie SM-241 (8 rakiet 
w wyrzutniach i 8 w magazynie) pocisków systemu Uragan- 1143 
(P-500 Bazalt) oraz system kierowania ogniem Argon- 1143 (antena 
w położeniu marszowym była składana i chowana w specjalnej ko¬ 
morze na dziobie okrętu, podnoszona była tylko w razie konieczno¬ 
ści). Kaliber armat uniwersalnych zwiększono do 76,2 mm (dwa sta¬ 
nowiska AK-726 z zapasem 3400 sztuk amunicji). Oprócz tego, sta¬ 
cję radiolokacyjną MR-310 Angara- A zamieniono na nowocześniej¬ 
szą MR-700 Fregat. 

Obecność w zestawie uzbrojenia krążowników zupełnie nietypo¬ 
wej dla lotniskowców, szerokiej nomenklatury uzbrojenia rakietowe¬ 
go, artyleryjskiego i ZOP zaważyła na swoistym „hybrydowym” ty¬ 
pie architektury okrętu. Uzbrojenie rozmieszczone zostało w dziobo¬ 
wej części głównego pokładu, składało się na nie: dwie wyrzutnie ra¬ 
kietowych bomb głębinowych RBU-6000, wyrzutnia MS-32 systemu 
POP Wichr, rakietowy system przeciwokrętowy Bazalt (Uragan-\H3). 

Wyrzutnie rakiet przeciwlotniczych średniego zasięgu B-189 systemu 
Sztorm oraz wieże armat uniwersalnych 76,2 mm rozmieszczono na 
pokładówkach, przed i za „wyspą” nadbudówek, a dwie wyrzutnie 
ZIF-122 rakiet plot. bliskiego zasięgu typu Osa- M - w silosach na 
lewej i prawej burcie, odpowiednio na dziobie i rufie. Rozmieszcze¬ 
nie stanowisk działek AK-630M pozwalało na zabezpieczenie okręż¬ 
nej obrony jednostki przed atakami powietrznymi, w tym, teoretycz¬ 
nie, także rakiet przeciwokrętowych. Wyrzutnie torped umieszczono 



po obu burtach w specjalnych, zakrywa¬ 
nych lukami wycięciach-ambrazurach (po¬ 
dobnie jak na projekcie 1123). 

Przy projektowaniu jednostek pro¬ 
jektu 1143 trzeba było rozwiązać wie¬ 
le problemów, m.in. opracowanie pokry¬ 
cia pokładu hangarowego bez podpór po¬ 
kładowych o powierzchni ponad 3000 m 2 , 
specjalnego żaroodpornego materiału do 
pokrycia pokładu lotniczego, które chro¬ 
niłoby od gazów wylotowych silników sa¬ 
molotów pionowego startu i lądowania (o 
temperaturze rzędu 1000°C), wykonanie i 
montaż odpowiednio sztywnej i jednocze¬ 
śnie nie tłumiącej fal akustycznych osłony 
anteny kadłubowej stacji hydrolokacyjnej 
o średnicy 8,4 m, zabezpieczenie ochrony 
przeciwpożarowej i obsługi uzbrojenia lot¬ 
niczego, ukierunkowanie przebiegu strug 
powietrza nad pokładem lotniczym w celu 
zapewnienia jak najlepszych warunków dla operacji lotniczych. 

Projekt techniczny okrętu projektu 1143 Newskie PKB przeka¬ 
zało do rozpatrzenia w końcu 1969 r. Został on zatwierdzony przez 
Dowództwo WMF i Ministerstwo Przemysu Stoczniowego 30 kwiet¬ 
nia 1970 r., a 21 lipca tegoż roku, na największej w ZSRS pochylni 
nr „0” Stoczni Czarnomorskiej w Nikołajewie położono stępkę okrę¬ 
tu S-101, nazwanego Kijew. 


Prace wyposażeniowe na Kijewie. Trwa montaż wsporników oraz anten 
systemu łączności dalekiego zasięgu. Wcześniej zamontowano już radar 
MR-600 Woschod i antenę systemu kontroli lotów Priwod (w kopule). 

Fot. zbiory Autora. 
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Kijew wychodzi 17 kwietnia 1975 r. ze stoczni w Nikołajewie aby przejść do Sewastopola na próby mor¬ 
skie. Zwraca uwagę numer taktyczny 852, nietypowo namalowany na nadbudówce. Fot. zbiory Autora. 


Okręt miał długość całkowitą 273,1 m, maksymalną szerokość 
49,2 m i zanurzenie 7 m. Wysokość od kilu do najwyższego punk¬ 
tu anten wynosiła 61,1 m. Wyporność standardowa wynosiła 30 530 
ton, pełna 41 370 ton a maksymalna 42 100 ton. 

W odróżnieniu od opuszczanej osłony anteny stacji hydroloka- 
cyjnej projektu 1123, antenę stacji MG-342 Orion na okrętach pro¬ 


jektu 1143 umieszczono w gruszce 
dziobowej. Stację holowaną wymie¬ 
niono na nowszą - MG-335 Platina. 
Pokładowe systemy hydrolokacyjne 
we współpracy z innymi środkami, 
były w stanie wykryć cel na dowol¬ 
nej, dostępnej dla okrętów podwod¬ 
nych przeciwnika głębokości (a więc 
rzędu 300 m). 

Do napędu krążownika uży¬ 
to cztero wałowej siłowni turbopa- 
rowej (8 kotłów KWN 98/64), cha¬ 
rakteryzującej się wysokimi parame¬ 
trami i łączną mocą 180 000 KM. 
Urządzenia rozdzielono pomiędzy 
cztery autonomiczne grupy kotłów 
i turbin, rozmieszczone po dwie w 
dwóch pomieszczeniach maszyno- 
wo-kotłowych, tworzących dwa sa¬ 
modzielne przedziały i pracujących 
każda na swoją śrubę. Cztery turbiny 
TW-12-3 zapewniały okrętowi pręd¬ 
kość maksymalną 30,7 węzła. W charakterze pędników użyto czterech 
niskoszumowych, czterołopatowych śrub wykonanych z brązu. 

Elektrownie rozmieszczono w przylegających do pomieszczeń 
maszynowo-kotłowych przedziałach energetycznych, po dwa na każdą 
grupę. Poszczególne elementy elektrowni, generatory i główne tablice 
rozdzielcze były zunifikowane z zastosowanymi na projekcie 1123. 



Kijew podczas pierwszego etapu prób wiosną 1975 r. Na okręcie nie zamontowano jeszcze wyrzutni SM-241 rakietowego kompleksu przeciwokrę- 
towego Bazalt oraz wielu innych elementów wyposażenie. Kulista osłona anteny systemu kontroli lotów Priwod opiera się na pierwotnym, kratow¬ 
nicowym, czworonożnym maszcie. Widoczna podniesiona klapa komory anteny radaru Argon systemu kierowania ogniem pocisków Bazalt (sama 
antena osłonięta pokrowcem). Fot. zbiory Autora. 
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18 maja 1975 r. - pierwsze lądowanie Jaka-36M, pilotowanego przez Olega Kononienko, na pokładzie Kijewa. Na drugim zdjęciu, także wykona¬ 
nym podczas pierwszego etapu prób, dobrze widać „wyspę" nadbudówek okrętu oraz zamontowane na niej i otaczających ją podestach wypo¬ 
sażenie i uzbrojenie (od lewej): m.in. rufowa wyrzutnia B-189 rakiet plot. systemu Sztorm , radar MR-105 systemu kierowania ogniem artylerii, sys¬ 
tem kierowania ogniem Grom -M systemu plot. Sztorm. Na wysokości tylnego stanowiska dowodzenia widoczne stanowisko kontroli lotów. Z boku 
nadbudówki zamontowano anteny systemów nawigacji i łączności satelitarnej, walki radioelektronicznej, systemy optyczne ułatwiające lądowanie 
na pokładzie okrętu. Antena systemu Priwod osadzona jeszcze na pierwotnym maszcie kratownicowym. Po lewej widać startującego Jaka-36M. 

Fot. zbiory Autora. 
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Próby prototypu Jak-36M na krążowniku ZOP Kijew. Samolot w konfi¬ 
guracji transportowej - ze złożonymi końcówkami skrzydeł - na podno¬ 
śniku w hangarze. Fot. OKB Jakowlewa. 


go. W odróżnieniu od amerykańskiej prakty¬ 
ki, skład grup lotniczych sowieckich krążow¬ 
ników lotniczych nie był stały i mógł zmie¬ 
niać się w zależności od realizowanych za¬ 
dań. Na przykład, zamiast samolotów piono¬ 
wego startu i lądowania mogły być zabiera¬ 
ne tylko śmigłowce i na odwrót. 

W celu zabezpieczenia działań pokłado¬ 
wej grupy lotniczej na pokładzie okrętu prze¬ 
widziano możliwość przechowywania pokaź¬ 
nej ilości uzbrojenia lotniczego, niezbędnych 
zapasów paliwa itp. Jeśli chodzi o uzbroje¬ 
nie lotnicze w magazynach mieściło się (w 
wariancie lotniczym): 18 taktycznych bomb 
atomowych RN-28, 143 kierowane pociski 
rakietowe klasy powietrze-ziemia (woda) 
Ch-23, 176 pocisków kierowanych powie- 
trze-powietrze R-3S, 4800 niekierowanych 
rakiet S-5, 30 zbiorników z mieszanką za- 


Etatowa załoga składać się miała z 1433 ludzi (1483 z perso¬ 
nelem sztabowym), w tym 280 (320) oficerów, 216 (221) chorążych 
i 937 (942) marynarzy. Autonomiczność normowana zapasami pro¬ 
wiantu wynosić miała 30 dni. 

Główną cechą wyróżniającą krążownik była obecność na jego 
pokładzie - po raz pierwszy we flocie sowieckiej - samolotów pokła¬ 
dowych. Oczywiście, w porównaniu do współczesnych maszyn o kla¬ 
sycznym układzie aerodynamicznym typu Su-33, park lotniczy Kije¬ 
wa wyglądał bardziej niż skromnie. Na jego pokładzie bazowały 22 
aparaty latające, w dwóch podstawowych wariantach kompletacji: sa¬ 
molotowym (20 szturmowców Jak-36M i dwa śmigłowce ratownicze 
Ka-25PS) lub śmigłowcowym (20 śmigłowców ZOP Ka-25PL i dwa 
ratownicze Ka-25PS). Łącznie na pokładzie okrętu zapewniono moż¬ 
liwość jednoczesnego bazowania 30 samolotów i śmigłowców. Po¬ 
kład startowy ze sponsomem łączył odcinek startowy z pasem do lą¬ 
dowania. Rozmieszczono na nim siedem stanowisk startowych dla 
samolotów VTOL oraz śmigłowców. Na prawej burcie umieszczono 
jeszcze dziesięć stanowisk technicznych do obsługi sprzętu latające- 


Kijew na redzie Sewastopola przed rejsem na Północ. Okręt ma już nowy 
pleksu Bazalt , koniec 1975 r. 


Śmigłowiec Ka-25PL ląduje na pokładzie Kijewa podczas prób w 1975 r. 

Fot. zbiory Autora. 


pałającą ZB-500, 20 kasetowych zasobników bombowych RBK-250 
(z bombami PTAB-2,5). 

Krążownik wyposażono także w systemy łączności dalekiego 
zasięgu, nowy system wspomagania dowodzenia Allieja- 2, zautoma¬ 
tyzowany system bliskiej nawigacji, sprowadzania i lądowania dla 
aparatów latających Priwod. W skład wyposażenia radiotechniczne¬ 
go wchodziły radiolokacyjne środki rozpo¬ 
znania oraz urządzenia przeciwdziałania ra¬ 
dioelektronicznego i aparatura zabezpieczają¬ 
ca jednoczesną pracę okrętowych systemów 
radiotechnicznych. 

Równolegle z projektowaniem i budo¬ 
wą okrętu, ale z pewnym opóźnieniem w sto¬ 
sunku do niej, opracowywany był samolot 
pionowego startu i lądowania Jak-36M. 

26 lutego 1972 r. pilot doświadczal¬ 
ny M.S. Deksbach po raz pierwszy wykonał 
na Jak-36M lot według „pełnego profilu”, a 
więc pionowy start, lot horyzontalny i pio¬ 
nowe lądowanie. W 1972 r. Stocznia Czar¬ 
nomorska w Nikołajewie zbudowała na lot¬ 
nisku LII sekcję kadłuba okrętu o natural¬ 
nych rozmiarach z fragmentem pokładu star¬ 
towego. Ustawiono na nim Jaka-36 i prze¬ 
prowadzono serię prób silnika dla określe- 


maszt i wyrzutnie kom- 
Fot. N. Sołncew. 
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Powyżej: Kijew sztormuje podczas przejścia na Północ latem 1976 r. Dobrze widocz¬ 
na lewoburtowa dziobowa bateria armat obrony bezpośredniej AK-630 oraz wyrzut¬ 
nia SM-241 pocisków Bazalt. Fot. zbiory Autora. 

Poniżej: Kijew po raz pierwszy wchodzi do bazy Floty Północnej w Siewieromorsku 
latem 1976 r. Fot. zbiory Autora. 


nia wpływu strug gazów o bardzo wysokiej temperatu¬ 
rze na pokład okrętu. Podczas tych prób po raz pierw¬ 
szy doszło do zwichrowania odcinka pokrycia pokła¬ 
du. Trzeba było szybko rozwiązać problem izolacji ter¬ 
micznej. Wszechzwiązkowy Instytut Materiałów Lotni¬ 
czych opracował żaroodporne pokrycie typu AK-9F, 
które zastosowano dla pokrycia pokładu. Dalsze próby 
przeprowadzano już po naniesieniu go na pokład do¬ 
świadczalnej sekcji. 

Faza prób morskich samolotu prowadzona była 
na pokładzie krążownika Moskwa , w Zatoce Teodozyj- 
skiej. Na pokładzie okrętu, także pod kierunkiem specja¬ 
listów ze Stoczni Czarnomorskiej, zamontowano specjal¬ 
ną stalową platformę o wymiarach 20x20 metrów z ża¬ 
roodpornym pokryciem AK-9F w postaci płyt (wymia¬ 
ry 550x550 mm) o grubości 10 mm. Na niej 18 listopa¬ 
da 1972 r. M.S. Deksbach wylądował po raz pierwszy 
na drugim prototypie Jak-36M (krążownik stał wówczas 
na kotwicy). Później trenowano lądowanie na okręcie 
w ruchu, także podczas silnego kołysania. To ostatnie 
imitowano za pomocą aktywnych stabilizatorów prze¬ 
chyłów. W 1973 r. podjęto decyzję o rozpoczęciu se¬ 
ryjnej produkcji samolotu pionowego startu i lądowa¬ 
nia Jak-36M w zakładach w Saratowie. 

W celu przeszkolenia pilotów lotnictwa morskiego 
na nowy typ sprzętu, w 1974 r. na lotnisku Nowo-Fie- 
dorowka niedaleko miasta Saki, sformowano grupę skła¬ 
dającą się z 10 ludzi, która przystąpiła do zapoznawa¬ 
nia się z Jak-36M. Jeszcze przed nadejściem pierw¬ 
szych samolotów na lotnisku przygotowano specjalne 
stanowiska dla treningu zawisu, a obok pasa startowe¬ 
go zbudowano dodatkową, metalową drogę startową z 
namalowanymi konturami pokładu lotniczego krążow¬ 
nika projektu 1143. Pierwsze loty na Jak-36M rozpo¬ 
częły się w marcu 1975 r. 

Jakie były zasadnicze charakterystyki tego bardzo 
oryginalnego samolotu, z którym wiązano wielkie na¬ 
dzieje? Był to całkowicie metalowy średniopłat z tra¬ 
pezowym skrzydłem i skośnym usterzeniem. Dla uła¬ 
twienia hangarowania końcówki skrzydeł były hydrau¬ 
licznie składane. Oprócz klasycznych powierzchni ste¬ 
rowych samolot miał gazodynamiczny system sterowa¬ 
nia, w skład którego wchodziły przewody pobierające 
część powietrza ze sprężarki silnika, dysze i ich regulowane żaluzje, 
a także automat sterowania ciągiem SAU-36. Podwozie było trójpod- 
porowe, z kołem przednim. Koła głównego podwozia były hamowa¬ 
ne. Początkowo rozstaw chowanego do komór w kadłubie podwozia 
głównego miał wynosić 2,2 m, co okazało się być wartością niedo¬ 
stateczną i doprowadzało nawet do wywracania się samolotu podczas 
dobiegu. W związku z tym przekonstruowano golenie podwozia i roz¬ 
staw zwiększono do 2,75 m. 

W skład kombinowanego zespołu napędowego wchodził główny 
nośno-marszowy silnik turboodrzutowy R-27W-300 o ciągu 6100 kg i 
dwa silniki nośne RD36-35FW (potem RD36-35FWR) o ciągu 2900 
(3050) kg każdy. Silnik główny miał jedenastostopniową sprężarkę 
i dwustopniową turbinę oraz obracalne dysze. Powietrze pobierane 
było przez boczne, nieregulowane wloty powietrza. Silniki nośne mia¬ 
ły sześciostopniowe sprężarki i jednostopniowe turbiny. Umieszczone 
były jeden za drugim, w kadłubie, za kabiną pilota. Ich osie nachy¬ 
lone były o lOo do przodu od osi pionowej. Dla lepszego ukierun¬ 


kowania strug gazów i przeciwdziałaniu rozbieżności wektorów cią¬ 
gu silników nośnych oś dyszy przedniego silnika była odchylona do 
tyłu o 15°, a tylnego w przód o taką samą wartość. Później, po wpro¬ 
wadzeniu metody startu z krótkim rozbiegiem, położenie dysz zmie¬ 
niono. Zapas paliwa wynosił 2750 kg i umieszczony był w zbiorni¬ 
kach pomiędzy silnikami nośnymi i marszowym oraz zbiorniku w 
tylnej części kadłuba. 

Stosunkowo proste wyposażenie pilotażowo-nawigacyjne za¬ 
pewniało wykonywanie zadań bojowych w dzień, w dobrych i złych 
warunkach atmosferycznych, nad lądem i morzem. W określeniu po¬ 
łożenia macierzystego okrętu przy złej widoczności pomagał system 
bliskiej nawigacji Łucz , współpracujący z okrętowym systemem kon¬ 
troli lotów Priwod. 

Przy strzelaniu do celów nawodnych, naziemnych i powietrz¬ 
nych wykorzystywany był automatyczny celownik żyroskopowy 
ASP-PF-21 (taki sam jak w samolotach MiG-21MF/bis). Istniała 
możliwość podwieszenia zasobnika z aparaturą Delta służącą do 
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Kijew w bazie w Siewieromorsku z podniesioną galą banderową. Fot. zbiory Autora. 


radiokomendowego naprowadzania pocisków kierowanych powie- Do zwalczania dużych, niemanewrujących samolotów, śmigłowców i 

trze-ziemia (woda) Ch-23. celów nawodnych w odległości do 150 km od okrętu-nosiciela w zu- 

Jak-36M wyposażony był w fotel wyrzucany K-36WM klasy pełności wystarczały zasobniki z działkami GSz-23L, kierowane po- 

„0-0” (wczesne serie KJa-1) współpracujący z układem wymuszone- ciski klasy powietrz-powietrze R-60 i R-3S, rakiety kierowane Ch-23 

go katapultowania, który przekzywał komendę opuszczenia maszyny oraz bomby FAB-100 (do sześciu sztuk). I chociaż nie przewidywano 

gdy maszyna wejdzie na graniczne kąty pochylenia i przechylenia, wykorzystania Jaka-36M w charakterze myśliwca obrony powietrznej, 

a takży przy granicznej wartości kątowej prędkości obrotu samolo- mógł on skutecznie eliminować patrolujące i wypełniające zadania ZOP 

tu wokół środka masy. samoloty i okręty przeciwnika w strefie patrolowania własnych ato- 

Jak już wspomniano, dowództwo WWS nie przejawiało większe- mowych okrętów podwodnych z rakietami balistycznymi. Oczywiście 

go zainteresowania Jakiem-36M, głównie ze względu na słabe uzbro- zadanie to mogło zostać zrealizowane wyłącznie w przypadku zma- 

jenie, nie zapewniające skutecznego zwalczania silnie umocnionych sowanego użycia samolotów pionowego startu i ładowania, do czego 

celów, a także bardzo uproszczony system celowniczo-nawigacyjny. niezbędne było ich grupowe bazowanie na specjalizowanych okrętach 

Z kolei dla floty jego parametry były zupełnie zadowalające, ze wzgle- lotniczych z odpowiednio dużym pokładem lotniczym i dysponują- 

du na odmienną specyfikę zwalczanych celów i wypełnianych zadań. cych własnymi środkami obrony przeciwlotniczej oraz skutecznymi 

systemami obserwacji przestrzeni powietrznej 
i naprowadzania lotnictwa. 

Wróćmy jednak do Kijewa. Okręt został 
zwodowany 26 grudnia 1972 r., a po dwóch i 
pół roku prac wyposażeniowych - 17 kwiet¬ 
nia 1975 r. - krążownik po raz pierwszy od¬ 
szedł od nabrzeża stoczni, aby przejść z Ni- 
kołajewa do Sewastopola na próby. Ciekawe, 
że podczas tego rejsu, pierwszy i jedyny raz 
w tej klasie okrętów w ZSRS, nosił on nu¬ 
mer burtowy („852”), namalowany na mo¬ 
dłę amerykańskich lotniskowców na ścianach 
nadbudówki. Warto także podkreślić, że pod¬ 
czas uroczystej akademii w stoczni, dowód¬ 
ca WMF admirał Gorszkow zakończył swe 
przemówienie słowami: „...wytyczył drogę 
sowieckiej flocie lotniskowców!” 

Od maja 1975 r. do lipca 1976 r. Kijew 
przechodził próby na akwenie Morza Czarne¬ 
go. 18 maja 1975 r. na redzie Belbeku koło 
Sewastopola na jego pokładzie po raz pierw¬ 
szy wyładował seryjny Jak-36M (numer bur¬ 
towy „01”), pilotowany przez pilota doświad- 
Kijew podczas jednego z rejsów na Atlantyku, tym razem z wyposażeniem lotniczym w konfigu- czalnego LII MAP Olega Kononienko. Za- 

racji do zwalczania okrętów podwodnych - na pokładzie lotniczym doliczyć się można 12 śmi- raz za nim na Kijewie wylądował kolejny Jak 

głowców Ka-25Pt i PS. Fot. Royal Navy. (czwarty prototyp, nr 45), tym razem piloto- 
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wany przez przez pilota doświadczalnego Nil WWS płk. W.P. Chom- 
jakowa. Następnego dnia, 19 maja Kononienko demonstrował moż¬ 
liwości samolotu ministrowi obrony ZSRS marszałkowi Andriejowi 
Greczko, który przybył na pokład okrętu. Fakt prowadzenia prób sa¬ 
molotu pionowego startu i lądowania na pokładzie okrętu, o czym 
dowiedziano się później, został zarejestrowany przez jedną z rozpo¬ 
znawczych stacji radiolokacyjnych NATO na terenie Turcji. Stacja ta 
zarejestrowała też jakoby prędkość samolotu Jak-36M, odpowiadającą 
M=l,05 (samolot był w rzeczywistości poddźwiękowy). 

24 października próby zakończono i wkrótce rozpoczęto formo¬ 
wanie pierwszej jednostki, która miała zostać uzbrojona w Jaki-36M. 
Pierwsza partia sześciu maszyn seryjnych została dostarczona do 33. 
Centrum Szkolenia Bojowego i Przeszkalania Lotnictwa Morskiego 
w bazie WWS WMF w Nowo-Fiedorowce (Saki), gdzie rozpoczę¬ 
to też formowanie pierwszego w historii lotnictwa morskiego WMF 
ZSRS pułku lotnictwa pokładowego - 279. OKSzAP (Otdielnyj Ko- 
rabielnyj Szturmowoj Awiacjonnyj Połk - samodzielny, pokładowy 
pułk lotnictwa szturmowego), dowodzony wówczas przez ppłk. F.G. 
Matkowskiego. W przyszłości każda z flot dysponujących okrętami 
proj. 1143 otrzymała samodzielny pułk lotniczy samolotów piono¬ 
wego startu i lądowania. We Flocie Północnej był to, wyżej wymie¬ 
niony, 279. OKSzAP bazujący w Siewieromorsku-3, zaś we Flocie 
Oceanu Spokojnego - 311. OKSzAP z bazy Pristań. Dodatkowo za¬ 
dania szkoleniowe pełnił 299. KSzAP utworzony przy 33. Centrum 
Szkolenia w Saki. Na okrętach bazowało po jednej, liczącej 12 sa¬ 
molotów bojowych i 1-2 szkolnych eskadrze oraz dwie eskadry śmi¬ 
głowców Ka-25 (Ka-27). 

15 grudnia 1975 r. ppłk Matkowski, jako pierwszy liniowy pi¬ 
lot przeszkolony na Jaku-36M, wylądował na pokładzie krążownika 
Kijew. W kwietniu 1976 r. na okręt przebazowano cały pułk. 




Szczegóły konstrukcji Kijewa. Na fotografii górnej część dziobowa z wy¬ 
rzutnią rbg RBU-6000, wyrzutnia MS-32 kompleksu POP Wichr, armata 
AK-726, dwie przednie pary wyrzutni SM-241 kompleksu Bazalt. 

Na środkowej tylna część wyspy nadbudówek z systemem 4R-33 kiero¬ 
wania pocisków plot. Osa- M, systemem Crom -M kierowania pocisków 
plot. Sztorm , radarem MR-105 kierowania ogniem armat 76 mm, wyrzut¬ 
nia B-189 kompleksu Sztorm oraz wieża armat AK-726. Poniżej niej, na 
pokładzie, widoczna klapa silosu skrywającego wyrzutnię ZIF-122 poci¬ 
sków polot, kompleksu Osa-M. 

Na fotografii dolnej przednia część pokładu lotniczego Kijewa. Po le¬ 
wej widać deflektor gazów wylotowych tylnej, lewoburtowej wyrzutni 
Bazaltów, za nim śmigłowiec Ka-25 na stanowisku startowym, powyżej 
trzy dalsze maszyny tego typu na stanowisku przygotowania do lotów 
(zwracają uwagę złożone wirniki). Fot. Royal Navy. 

Na zdjęciu z lewej: Boczna ściana nadbudówki Kijewa z dobrze wi¬ 
docznymi osłonami anten stacji zakłóceń aktywnych Gurzuf, pod nimi 
widoczny elektrooptyczny przyrząd obserwacyjny MT-45. 

Fot. zbiory Autora. 
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Start dwóch śmigłowców Ka-25 z pokładu Kijewa . Maszyna na pierwszym planie jest bardzo ciekawa - jest to śmigłowiec biorący udział w progra¬ 
mie stworzenia wersji wsparcia na bazie śmigłowca ZOP, z podwieszonymi na specjalnych belkach dwoma wyrzutniami UB-16 niekierowanych po¬ 
cisków rakietowych S-5; drugi śmigłowiec to maszyna standardowej wersji PL, ale bez podwieszonego magnetometru. Fot. zbiory Autora. 


czas także przeciwokrętowy system rakietowy P-500 oraz szereg sys¬ 
temów elektronicznych i urządzeń technicznych. 

Oprócz tego, po przeprowadzeniu pierwszych lotów grupowych 
samolotów pionowego startu i lądowania z pokładu okrętu, wprowa¬ 
dzono czasowe ograniczenia takich lotów, do chwili zdobycia do¬ 
świadczeń eksploatacji Jaków-36M w morskich warunkach i zakoń¬ 
czenia kompleksowych doświadczeń związanych z układem strug po¬ 
wietrza nad pokładem startowym. 

Na pokładzie okrętu wyznaczono sześć stanowisk startowych 
dla samolotów oraz jedno dla śmigłowca ratowniczego. Teoretycz¬ 
nie istniała możliwość startu kolejno sześciu samolotów, jednak 


Po zakończeniu pierwszego etapu prób okręt został oceniony po¬ 
zytywnie, niemniej wykryto cały szereg niedostatków utrudniających 
eksploatację urządzeń i systemów okrętowych. Podstawowym proble¬ 
mem było wzajemne zakłócanie się systemów elektronicznych podczas 
ich równoczesnej pracy (niezgodność elektromagnetyczna). Po powro¬ 
cie okrętu do stoczni zdemontowano dotychczasowy maszt i ustawiono 
nowy, o zmienionej konstrukcji, co pozwoliło zmniejszyć wtórne od¬ 
bicie fal elektromagnetycznych, wprowadzono także zmiany konstruk¬ 
cyjne w stacji radiolokacyjnej Fregat , aby jej praca nie powodowała 
zakłóceń innych urządzeń. W rezultacie udało się zmniejszyć wpływ 
wtórnego odbicia fal o półtora raza. Na Kijewie zamontowano wów- 


Burtowa fotografia Kijewa na pełnym morzu. Numer taktyczny 860 na burcie świadczy o tym, że wykonano ją po 1976 r. Fot. zbiory Autora. 
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Mińsk podczas prób morskich, widok od rufy. Fot. zbiory Autora. 


nie praktykowano tego ze względu na możliwe problemy przy lą¬ 
dowaniu. Najmniejsze naruszenie kolejności i przedziałów czaso¬ 
wych nieuchronnie doprowadziłoby do utraty samolotów na sku¬ 
tek wyczerpania się ich zapasu paliwa. Dlatego zazwyczaj przepro¬ 
wadzano loty trójkami w odstępach co 10 minut, przy czym kory¬ 
tarze podejścia do okrętu znacznie wcześniej opróżniano, a samo¬ 
loty po wylądowaniu przetaczano do przodu, na pozycję technicz¬ 
ną przy nadbudówce. 

Problemy z przebiegiem strug powietrza nad pokładem, które 
utrudniały pionowy start z pierwszych trzech stanowisk były najpo¬ 
ważniejszym niedostatkiem zauważonym podczas prób okrętu. 

Zazwyczaj operacje startu i lądowania samolotów pionowego 
startu i lądowania na pokładzie okrętów projektu 1143 miały na¬ 
stępujący przebieg: podniesione z hangaru samoloty ustawiane były 
za pomocą ciągników na stanowiskach obsługi technicznej na pra¬ 
wej burcie. Po zamocowaniu maszyn na stanowiskach tankowano je 
paliwem i uzbrajano w dostarczane z podpokładowych magazynów 
środki bojowe. Po wypróbowaniu głównego silnika przez mechani¬ 
ków, w kabinach samolotów zajmowali miejsce piloci i na rozkaz 
kierownika lotów, którego przeszklone stanowisko znajdowało się 
na czwartym poziomie tylnej części nadbudówki, zapuszczali silni¬ 
ki, kolejno wykołowywali i rozkładali skrzydła. Także kolejno włą¬ 
czane były w poszczególnych maszynach silniki nośne i samoloty 



Mińsk na pochylni stoczni w Nikołajewie - widok od rufy, 1974 r. 

Fot. zbiory Autora. 


- po krótkim zawisie nad pokładem - pojedynczo wznosiły się. Śred¬ 
ni czas lotu samolotu z dwoma bombami FAB-100 lub zasobnika¬ 
mi UPK-23-250 wynosił 20 minut. Lądowanie odbywało się w od¬ 
wrotnej kolejności. Trzy-cztery minuty przed lądowaniem, w odle¬ 
głości ok.5 km od okrętu, samolot rozpoczynał zniżanie się w kie¬ 
runku pokładu z kątem nachylenia 2-2,5°. Zbliżając się do okrętu pi¬ 
lot stopniowo zmniejszał prędkość. Pionowe lądowanie lub lądowa¬ 
nie z krótkim dobiegiem z wysokości 15-20 metrów następowało na 
stanowiskach nr 4 i 5. Po dotknięciu pokładu wyłączane były silni¬ 
ki nośne, pilot opuszczał osłonę górnego wlotu powietrza, ruchome 
końcówki dysz obracał w położenie horyzontalne, składał końcówki 
skrzydeł i kołował na jedną z dziobowych pozycji technicznych (za 
deflektorem chroniącym od gazów odpalanych rakiet systemu Ba¬ 
zalt). Samolot nie miał możliwości samodzielnego wykołowania stąd 
po zatankowaniu, dlatego przeholowywany był na rufowe stanowi¬ 
sko obsługi technicznej przez pokładowy ciągnik. 

Budowa krążownika Kijew trwa¬ 
ła 5 lat, 5 miesięcy i 5 dni. Akt przy¬ 
jęcia okrętu komisja państwowa podpi¬ 
sała 28 grudnia 1975 r. Od 16 lipca do 
10 sierpnia 1976 r. Kijew , mając na po¬ 
kładzie 5 maszyn Jak-36M i jedną dwu- 
miejscową Jak-36MU, wykonał pierwszy 
rejs na Morze Śródziemne, a potem prze¬ 
szedł wokół Europy do miejsca stałego ba¬ 
zowania i włączony został do Floty Pół¬ 
nocnej. 18 lipca okręt przeszedł Bosfor. Po 
przejściu strefy cieśnin, 20 lipca rozpoczę¬ 
to próby samolotów w warunkach pełno¬ 
morskich. Ich rezultaty mówią same za 



Mińsk podczas prób morskich, Sewastopol 1977 r. Fot. W. Zabłocki. 
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Mińsk w bazie w Sewastopolu przed przejściem na Ocean Spokojny, zima 1979 r. Fot. W. Kostriczenko. 


siebie. Z pięciu samolotów wystartować mogły tylko dwa, a później 
już tylko jeden. Lot pilota Ratnienko miał pomyślny przebieg, ale na 
samolocie Matkowskiego wybuchł w tym czasie pożar w przedzia¬ 
le silnika nośno-marszowego, który doprowadził do poważnej awarii 
hydraulicznego układu sterowania dysz. Pilotowi udało się jednak po¬ 
sadzić uszkodzoną maszynę na pokładzie. Łącznie podczas rejsu wy¬ 
konano 45 lotów (według innych danych 50) samolotów Jak-36M, o 
zbiorczym czasie 22 godzin. 

6 października 1976 r. samolot Jak-36M został przyjęty do 
uzbrojenia lotnictwa WMF jako Jak-38. Od razu też określono głów¬ 
nie kierunki jego przyszłej modernizacji. Uznano że w pierwszej ko¬ 
lejności należy powiększyć zasięg maszyny. Jedną z prostszych me¬ 
tod jego wydłużenia był start z krótkim rozbiegiem, 
ale wprowadzenie go natrafiło na trudności ze wzglę¬ 
du na niewielkie lub wręcz brak możliwości samo¬ 
dzielnego kołowania maszyn po pokładzie, spowo¬ 
dowany brakiem sterowanego podwozia przedniego, 
co było niezbędne do zajęcia stanowiska startowego. 

Konieczne było także wprowadzenie zmian w ukła¬ 
dzie napędowym i układach sterowania. Nad kon¬ 
cepcją takiego startu zaczęto pracować po starannej 
analizie doświadczeń Brytyjczyków. To właśnie oni 
podjęli decyzję o wyposażeniu budowanych równo¬ 
legle z Kijewem lekkich lotniskowców typu Invinci- 
ble właśnie w samoloty pionowego startu i lądowa¬ 
nia. Stało się to po wieloletnich próbach prowadzo¬ 
nych w latach 1963-1975 r., tak w Wielkiej Bryta¬ 
nii, jak i w Stanach Zjednoczonych, w ramach prac 
studyjnych nad koncepcją małych okrętów lotniczych 
- Sea Control Ship. Brytyjskie Maniery operowały 
wówczas z pokładów 22 typów okrętów, w tym tak¬ 
że z włoskiego krążownika śmigłowcowego Andrea 


Doria. Łącznie, w ciągu 7 lat, samoloty ponad 2000 razy lądowa¬ 
ły i startowały z okrętów. Na drodze doświadczeń stwierdzono, że 
optymalnym dla samolotów pionowego startu i lądowania wcale nie 
jest pionowy start, ale start z krótkim rozbiegiem, który pozwalał 
zwiększyć masę startową maszyny o 20-30%. Dzieje się tak dlatego, 
że przy starcie tym sposobem wykorzystywana jest nie tylko skiero¬ 
wana ku górze siła ciągu (uzyskana poprzez odchylenie dysz) silni¬ 
ka, ale także całkiem spora pod koniec rozbiegu siła nośna płatów. 
Jeszcze większe korzyści daje start z wykorzystanie trampoliny-ram- 
py typu ski-jump. Przy tej metodzie ładunek bojowy samolotu moż¬ 
na zwiększyć o 900 kg lub skrócić - przy tych samych warunkach 
- rozbieg samolotu o 60%. Dzięki zaś skróceniu długości rozbiegu 



Mińsk podczas przejścia na Ocean Spokojny. Na okręcie nie zamontowano jeszcze urzą¬ 
dzeń prostujących potok powietrza nad pokładem startowym, a mały sponson lewobur- 
towy ma jeszcze pierwotną formę. Fot. zbiory Autora. 
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na pokładzie można rozmieścić 4-6 kolejnych sa¬ 
molotów, co znacznie zwiększa możliwości bojo¬ 
we. Wykorzystanie trampoliny nie wymaga skiero¬ 
wania dziobu okrętu pod wiatr podczas startu sa¬ 
molotów i zwiększenia prędkości podczas opera¬ 
cji startu i lądowania. To z kolei nie utrudnia ma¬ 
newrowania zespołowi okrętów. 

W Związku Sowieckim pierwszy start z krót¬ 
kim rozbiegiem, w połączeniu z klasycznym lądo¬ 
waniem z dobiegiem, wykonał na samolocie pio¬ 
nowego startu i lądowania pilot doświadczalny W. 
Chomjakow. Miało to miejsce 13 grudnia 1978 r. 
na lotnisku LII MAP w Żukowskim. Próby te trwa¬ 
ły do 9 stycznia 1979 r. Łącznie wykonano 27 star¬ 
tów i lądowań. Dalsze próby prowadzone były już 
na pokładzie krążownika Mińsk (30 września - 1 
lutego 1981 r.). Na okręcie Jak-38 (nr 46) wyko¬ 
nał dalszych 30 startów i lądowań nową metodą, 
którą po zakończeniu doświadczeń rekomendowa¬ 
no do wykorzystania w jednostkach. 

Kombinacja startu z krótkim rozbiegiem 
oraz lądowania z dobiegiem pozwoliła na znacz¬ 
ne poprawienie charakterystyk maszyny, w szcze¬ 
gólności w warunkach tropikalnych. Szczegól¬ 
nie przy temperaturze powietrza +30°C, startu¬ 
jąc z 110-metrowym rozbiegiem, można zwięk¬ 
szyć masę startową samolotu o 1400 kg. Przy 
nowej metodzie startu zużycie paliwa wynosi¬ 
ło 280 kg w porównaniu do 360 kg przy starcie 
pionowym. Odpowiednio przy lądowaniu stosu¬ 
nek ten wynosił 120 i 240 kg. W przeliczeniu na 
paliwo 1400 kg oznacza możliwość zwiększenia 
promienia bojowego z 75 do 250 km na małych 
wysokościach i ze 150 do 350 km na dużych. Pro¬ 
wadzone w tym samym czasie próby dostosowa¬ 
nia Jak-38 do startu z trampoliny zakończyły się 
porażką, ze względu na duże różnice konstrukcyj¬ 
ne pomiędzy Harrierem i Jakiem. Wróćmy jed¬ 
nak do prób Kijewa. 



Mińsk podczas przejścia przez Bosfor w drodze na Morze Śródziemne. Widok na tył nad¬ 
budówki od strony pokładu lotniczego. Fot. zbiory Autora. 



Mińsk uzupełniający paliwo podczas przejścia na Ocean Spokojny. Morze Śródziemne - widok z 
pokładu Kijewa. Fot. zbiory Autora. 


Po przebazowaniu okrętu na Północ 
przeprowadzono drugi etap prób okrętu, 
który zakończono 3 grudnia 1976 r. W cza¬ 
sie ich trwania wykonano m.in. strzelanie 
pociskami systemu przeciwokrętowego Ba¬ 
zalt na maksymalną odległość. 15 czerw¬ 
ca 1976 r. Kijew został włączony w skład 
Floty Północnej. Dowódca Floty Północnej, 
admirał G.M. Jegorow osobiście wyszedł 
w morze na dużym okręcie ZOP Marszał 
Timoszenko, żeby powitać swój najnowszy 
okręt. Potem, razem z dowódcą lotnictwa 
Floty Północnej, generałem-majorem G.A. 
Kuzniecowem, na pokładzie śmigłowca wy¬ 
lądował na okręcie. 

W lutym 1977 r., na mocy specjalne¬ 
go postanowienia rządu, krążownik ZOP 
Kijew został przyjęty do uzbrojenia WMF 
ZSRS. Stał się on pierwszym przedstawi¬ 
cielem nowej klasy okrętów w sowieckiej 
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Mińsk sfotografowany przez amerykański samolot patrolowy na Oceanie Spokojnym. 

Fot. US Navy, 


flocie - ciężkich krążowników lotniczych. Za opracowanie Kijewa sze¬ 
reg specjalistów (ponad 250) Newskiego PKB, Stoczni Czarnomor¬ 
skiej i innych przedsiębiorstw zostało uhonorowanych odznaczeniami 
i nagrodami, a główny konstruktor okrętu A.W. Marinicz, dyrektor 
Stoczni Czarnomorskiej A.B. Gankiewicz, główny inżynier Stoczni 
Czarnomorskiej I.I. Winnik oraz kilku innych - Złotymi Gwiazda¬ 
mi Bohatera Pracy Socjalistycznej. 

Zaraz po wodowaniu Kijewa , na tej samej pochylni „0”, 28 
grudnia 1972 r. położona została stępka kolejnego krążownika ZOP 
z uzbrojeniem lotniczym projektu 1143 (od 28 czerwca 1977 r. kla¬ 
syfikacja została zmieniona na ciężki krążownik lotniczy) - Mińsk, 
numer stoczniowy S-102. 30 września 1975 r. został on zwodowany 
i 27 września 1978 r., po zakończeniu prób państwowych, przyjęty 
w skład WMF. Mińsk budowano 5 lat, 9 miesięcy i 2 dni. Ciekawe, 
że po przeglądzie okrętu po powrocie z prób wprowadzono na nim 
modyfikacje umożliwiające umieszczenie w hangarze do 36 aparatów 
latających. Generalnie jednak Mińsk był bliźniakiem Kijewa. Okręt 
wszedł w skład Floty Oceanu Spokojnego. 

Podczas przemarszu Mińska z Sewastopola do Władywostoku, 
w asyście dużego okrętu ZOP Taszkient, w marcu 1979 r. na Mo¬ 
rzu Śródziemnym doszło do spotkania z krążownikiem Kijew, któ¬ 
ry akurat w tym czasie pełnił tam służbę bojową. Po raz pierwszy 
w historii sowieckiej floty jednocześnie dwie grupy bojowe utwo¬ 
rzone wokół okrętów lotniczych wykonywały zadania bojowe w mo¬ 
rzu, współpracując wzajemnie. Potem Mińsk, okrążając Afrykę, za¬ 
wijając po drodze do Luandy (Angola), Maputu (Mozambik), Ade- 
nu (Jemen Północny) i Port Louis (Mauritius), podążył do Włady¬ 
wostoku, gdzie dotarł 3 lipca. 


Podczas rejsu Mińska na Daleki Wschód przeprowa¬ 
dzono uzupełniające próby Jaka-38 w warunkach tropikal¬ 
nych, podczas których stwierdzono, że w gorącym i wil¬ 
gotnym klimacie pojawiają się trudności z uruchomieniem 
silników nośnych. W związku z tym, podczas postoju krą¬ 
żownika w Adenie na dwóch samolotach zamontowano do¬ 
datkowe zbiorniki z tlenem, wtryskiwanym podczas startu 
do wlotów powietrza silników nośnych. Oczywiście nio¬ 
sło to ze sobą dalszy wzrost masy maszyny i znaczne po¬ 
gorszenie charakterystyk i wcale nie dało spodziewanych 
rezultatów. W efekcie podczas 20 tur lotów w 130 dnio¬ 
wym rejsie łączny nalot JaK-38 wyniósł tylko około 50 
godzin, przy średnim czasie trwania lotu rzędu 20 minut. 
Za jedyną możliwość poprawienia osiągów maszyny uzna¬ 
no wprowadzenie startu z krótkim rozbiegiem. 

Pierwsze doświadczenia ze startem z krótkim rozbie¬ 
giem z pokładu okrętu prowadzone były pomiędzy grud¬ 
niem 1979 r. a wrześniem 1980 r. na Mińsku. Próby wyka¬ 
zały, że obecność strumienia wiatru nad pokładem starto¬ 
wym daje dalszą możliwość poprawy dynamiki startu. 

Podczas prób startu z krótkim rozbiegiem na pokła¬ 
dzie Mińska 27 grudnia 1979 r. doszło na akwenie zato¬ 
ki Ussuryjskiej koło Władywostoku do wypadku. Samo¬ 
lot Jak-38U doznał awarii układu sterowania dysz silni¬ 
ka marszowego i spadł do morza. Piloci O.G. Kononien- 
ko i M.S. Deksbach pomyślnie katapultowali się z toną¬ 
cej maszyny. 

Kolejny wypadek związany był z obecnością nad po¬ 
kładem lotniczym krążowników stosunkowo silnych i nie¬ 
uregulowanych potoków powietrza, negatywnie wpływają¬ 
cych na przebieg operacji lotniczych. W związku z tym, 
na dwóch pierwszych okrętach wprowadzono wzmianko¬ 
wane ograniczenia w wykorzystaniu przez Jaki-38 pierwszych trzech 
stanowisk startowych, co w znaczący sposób ograniczało, i tak skrom¬ 
ne, możliwości Jaków, a przede wszystki nie pozwalało na alarmo¬ 
wy start maksymalnej możliwej ilości maszyn i mniej-bardziej zma¬ 
sowane ich użycie. Głównie jednak nieuregulowane potoki powietrza 
stwarzały zagrożenie dla bezpieczeństwa lotów, a czasem faktycznie 
prowadziły do wypadków. 8 września 1980 r., podczas rejsu na Mo- 


Pionowy start Jaka-38 na pokładzie Mińska. 


Fot. Archiwum. 
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rzy Południowochińskim, Jak-38 piloto¬ 
wany przez Kononienkę - tuż po oderwa¬ 
niu się od pokładu - nieoczekiwanie stra¬ 
cił prędkość i, uderzywszy kołami głów¬ 
nego podwozia o krawędź skośnej części 
pokładu, upadł do wody. Pilot nie próbo¬ 
wał ratować się za pomocą fotela wyrzu¬ 
canego, chcąc do ostatnich chwil ratować 
maszynę, być może także nie mógł tego 
uczynić utraciwszy przytomność w mo¬ 
mencie uderzenia. W każdym razie dy¬ 
żurny śmigłowiec ratowniczy pilota nie 
odnalazł. Katastrofa ta dała impuls do 
przeprowadzenia serii doświadczeń, re¬ 
alizowanych pod egidą LII MAP, wśród 
których były też „dmuchania” modelu 
jednostki projektu 1143 w tunelu aero¬ 
dynamicznym CAGI. W efekcie odkry¬ 
to obecność znaczącej nierównomierno- 
ści opływu strumienia powietrza nad po¬ 
kładem startowym, tak w osi wzdłużnej, 
jak i w poprzecznej. Dlatego też, według 
specjalistów CAGI, wyhamowanie stru¬ 
mienia powietrza o 80-90% mogło po¬ 
ciągnąć za sobą nagłe zmniejszenie siły 
nośnej, skutkiem czego była utrata pręd¬ 
kości przez samolot i uderzenie o pokład 
okrętu. Rezultaty eksperymentu potwier¬ 
dzono na pokładzie Mińska - w przedniej 
części skośnego odcinka pokładu lotnicze¬ 
go krążownika zauważono zjawisko silne¬ 
go wyhamowania potoku powietrza, wy¬ 
wołane przez charakterystki opływu nad¬ 
wodnej części kadłuba okrętu, lewoburto- 
wego sponsonu oraz zwisu pokładu sko¬ 
śnego. Tworzyły się na nich silne wiry po¬ 
wietrza, a miejscami dochodziło do ode¬ 
rwania strug. W tej strefie strata składowej 
wzdłużnej sięgała 60-80% wartości pełnej 
prędkości strumienia powietrza, co było 
przyczyną nagłej utraty siły nośnej przez 
samolot od razu po oderwaniu się od po¬ 
kładu przy starcie. 

Aby przezwyciężyć ten problem 
CAGI oraz LII MAP opracowały kom¬ 
pleks pasywnych elementów ukierunko¬ 
wujących przebieg potoków powietrza: 
profilowaną owiewkę oraz trzy płaskie 
stabilizatory, które redukowały zjawisko 
tworzenia się wirów powietrza w dzio¬ 
bowej części okrętu. Umieszczono je od 
strony lewej burty, przed studnią wyrzutni 
Osa- M, pod kątem do osi okrętu. 

Jako pierwszy elementy ukierunko¬ 
wujące przepływ strug otrzymał Mińsk 
(wówczas nosił nr burtowy 042), na któ¬ 
rym stosowne prace przeprowadzono w 
latach 1981-82 we władywostockim Dal- 
zawodzie. Później, jeszcze w czasie bu¬ 
dowy, otrzymał je Noworossijsk oraz, 


| Dane taktyczno-technicze ciężkich krążowników lotniczych projektu 1143 j 

Projekt 

1143 

Kryptonim projektu 

Kreczet j 

Ozn. zach. 

Kiev j 

Rok wejścia do sł. 

1975 

Wyporność [t] 


- standardowa 

30 530 j 

- normalna 

36 300 

- pełna 

41 370 

- maksymalna 

42 100 | 

Wymiary [m] 


- długość pełna/KLW 

273,1/235,9 

- szerokość pełna/KLW 

49,2/31 

- wysokość całkowita 

61,1 

- wysokość burty na śródokr. 

21,6 

- zanurzenie przy wyp. norm. 

8,03 ! 

- zanurzenie przy wyp. pełnej 

8,95 

- zanurzenie maks. 

11,05 (z gruszką SHL) 

- hangar (dł.xszer.xwys.) 

130x22,5x6,6 i 

- pokład lotniczy (dł.xszer.) 

184x28 | 

Napęd 


- typ 

turboparowa, 4 turbiny parowe TW-1 2-3 po 45 000 KM, 

8 kotłów KWN 98/64 

- moc łączna [KM] 

180 000 

- ilość śrub 

4 

Zapas paliwa [t] 


- normalny 

7000 

- lotniczego (maksymalny) 

1000 (1130) 

Prędkość [w] 


- maksymalna 

30,7 (32,5 na próbach) 

- bojowa-ekonomiczna 

18,3 

- marszowa 

14,2 

Zasięgi [Mm/w] 

3360/32,5 

4 050/30,5 

8 030/18,3 

10 450/14,2 

Autonomiczność [dni] 

30 

Uzbrojenie 

2x2 76,2 mm AK-726 (2400) 

- artyleria 

- obrona bezpośrednia 

8x6 30 mm AK-630M (32 000) 

- przeciwokrętowe 

4x2 P-500 Bazalt (16 4K80) 

- przeciwlotnicze 

2x2 M-11 Sztorm-M (96 W-611) 

2x2 Osa-M (40 9M33) 

- przeciwpodwodne 

1x2 Wichr (16 82R) 

2x5 WT POP 533 mm (10 SET-53M, SET-65) 

2 RBU 6000 (120) 

Wyposażenie lotnicze 

22 statki powietrzne (patrz tekst) 

Wyposażenie elektroniczne 


- środki obs. powietrza i morza 

1 srl. MR-600 Woschod; 1 srl. MR-700 Fregat 

2 srl.naw. Wołga ; 1 srl. naw. Don 

- system napr. lotnictwa pokł. 

1 srl. Priwod- SW 

- systemy kierowania ogniem 

Argon-1143, Korwef-1143 ( Bazalt ) 

2 Grom- M ( Sztorm) 

2 4R-33 (Osa-M) 

2 MR-105 (AK-726) 

4 MR-123 (AK-630M) 

Buda (RBU) 

Tifon (torpedy POP) 

- środki wykrywania OP 

shl. MG-342 Orion (kadłubowa) 
shl. MG-335 Platina (VDS) 

- systemy elektrooptyczne 

2 elektrooptyczne systemy wykrywania celów MT-45 

- środki WRE 

system rozp. radiotechnicznego i zakłócania Kolco 
system zakłóceń aktywnych Gurzuf- A/B 
system zakłóceń aktywnych Ograda 

2 okrętowe zestawy zakłóceń pasywnych PK-2 

- systemy dowodzenia 

system kierowania uzb. POP i śmigłowcami Kor/eri-1134B 
system dowodzenia i kierowania uzbrojeniem Allieja-2 

Załoga [ludzi] 

etatowa -1433 (lub 1483 ze sztabem): 280 (320) oficerów, 
216 (221) chorążych i podoficerów zawodowych, 

937 (942) podoficerów i marynarzy służby zasadniczej 
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w czasie ostatniego remontu w Nikołajewie, Kijew. Oprócz tego, zgod¬ 
nie z rekomendacją Newskiego PKB, na Mińsku zmieniono konstruk¬ 
cję sponsona dla lewoburtowej baterii armat 30 mm, a także kon¬ 
strukcję krawędzi skośnej części pokładu lotniczego. 

Efektywność zastosowanych rozwiązań została potwierdzo¬ 
na podczas wznowionych prób startu z krótkim rozbiegiem, w tym 
także na pokładzie Noworossijska w czasie jego przejścia na Oce¬ 
an Spokojny. 

27 marca 1981 r. Komisja Prezydium RM ZSRS do spraw prze¬ 
mysłu zbrojeniowego podjęła decyzję o przeprowadzeniu głębokiej 
modernizacji samolotu pokładowego Jak-38. Podczas prac uwagę po¬ 
święcono przede wszystkim silnikom. Na bazie projektu NPO Sojuz 
(główny konstruktor O.N. Faworskij) zwiększono ciąg silnika no- 
śno-marszowego w reżimie startowym do 6700 kg. Forsowanie sil¬ 
ników nośnych także dało łączny przyrost ich ciągu o 350 kg. Nowe 
silniki otrzymały oznaczenia odpowiednio R-28W i RD38, a napę¬ 
dzany przez nie samolot Jak-38M. Niewielkich zmian doznał kadłub, 
wprowadzono też sterowaną przednią goleń podwozia. Dla zwięk¬ 
szenia zasięgu przewidziano możliwość podwieszenia na wewnętrz¬ 
nych węzłach dwóch zbiorników dodatkowych po 500 litrów każdy. 
Tym samym promień bojowy zwiększył się do 185 km. Wzmocnio¬ 
no także uzbrojenie szturmowca, dostosowując go do przenosze¬ 
nia kaset bombowych RBK-500 i rakiet powietrze-ziemia (woda) 
Ch-25MR. 


Ciężki krążownik lotniczy Mińsk został włączony w skład Flo¬ 
ty Oceanu Spokojnego. Po zakończeniu wspomnianej modernizacji, 
Mińsk kontynuował służbę. Od 26 września 1982 r. do 15 lutego 
1983 r. uczestniczył w rejsie operacyjnym na Morzu Południowo- 
chińskim oraz Oceanie Indyjskim, w czasie którego zawinął do bazy 
Cam-Ranch (Wietnam), odwiedził też Bombaj (Indie) oraz Aden (Je¬ 
men Płd.). W czasie tego rejsu samoloty okrętu wykonały 662 loty, 
zaś śmigłowce 516 (w tym 146 nocnych). 

Od 27 marca 1984 r. Mińsk wyszedł w kolejny rejs bojowy na 
Morze Południowochińskie, trwający do 24 kwietnia 1984 r. i tak¬ 
że obejmujący zawinięcie do Cam-Ranh. Podczas tego rejsu wyko¬ 
nano 56 lotów samolotów oraz 38 śmigłowców, łącznie z 5 w wa¬ 
runkach nocnych. 

W okresie od 4 do 8 lipca 1986 r. krążownik odwiedził port 
Wonsan w Korei Północnej. 

Z czasem coraz bardziej dawał się we znaki brak stosownego 
zaplecza technicznego eksploatacji okrętu. Nawet gdy Mińsk znajdo¬ 
wał się w bazie, musiał stale wykorzystywać kotły i generatory, aby 
zabezpieczyć zasilanie w energię elektryczną, umożliwić przygoto¬ 
wanie posiłków dla załogi itp, tym samym wyczerpując ich resur¬ 
sy. Z racji braku nabrzeży wyposażonych w rurociągi podające parę 
techniczną z brzegu, pod parą stale utrzymywano dwa główne kotły 
- pomocniczych na okręcie nie było. Również stale działały odsala- 
cze wody, turbogeneratory, a nawet turbiny. 



Mińsk podczas Dnia Floty we Władywostoku w 1981 r. 


Fot. Kisielew via zbiory A. Odajnika. 


Po zakończeniu prób fabrycznych Jaka-38M, podczas których 
samolot pilotował pilot OKB Ju.I. Mitikow, a które odbywały się w 
latach 1982-83, samolot skierowano na próby państwowe. W 1985 r. 
oficjalnie przyjęto go do uzbrojenia. Okazało się jednak, że zmo¬ 
dernizowany samolot ma tylko nieznacznie lepsze charakterystyki 
- jednostki napędowe o większym ciągu „zżerały” bowiem cały do¬ 
datkowy zapas paliwa. Mimo to „ulepszony” samolot trafił do jed¬ 
nostek lotnictwa WMF. 

Na początku lat 80. pojawiła się koncepcja dostosowania - na 
wypadek wojny - cywilnych kontenerowców do bazowania samolo¬ 
tów pionowego startu i lądowania. Prawdopodobnie inspiracją dla So¬ 
wietów były tutaj doświadczenia brytyjskie i szerokie użycie takich 
doraźnie przystosowanych statków w konflikcie falklandzkim. We 
wrześniu 1984 r. przeprowadzono eksperyment ze startem i lądowa¬ 
niem Jak-38M na kontenerowcach Agostinho Neto i Nikołaj Czerkasow. 
Potwierdził on możliwość bazowania, w razie mobilizacji, samolotów 
YTOL na pokładach niektórych typów statków handlowych. 


W rezultacie okręt, którego okres eksploatacji określono na 25 
lat, wyczerpał resurs znacznie wcześniej. Zbiegło się to z okresem, 
w którym przeprowadzenie jego remontu stało się bardzo problema¬ 
tyczne. Z jednej strony flota nie posiadała dostatecznych sił i środków 
dla przeprowadzenia średniego remontu okrętu na Dalekim Wscho¬ 
dzie. Z drugiej, przeciążony budową nowych okrętów i statków han¬ 
dlowych, Czarnomorskij Sudostroitielnyj Zawód stale odwlekał de¬ 
cyzję o gotowości do remontu Mińska. Na początku 1991 r. rozpo¬ 
częto przygotowania krążownika Mmsk (wówczas nosił nr burtowy 
038) do przejścia na Morze Czarne w celu pilnego przeprowadzenia, 
absolutnie w tym momencie niezbędnego, remontu średniego w Ni¬ 
kołajewie. Według wspomnień naocznych świadków, głównym pro¬ 
blemem był samodzielny daleki rejs okrętu, na którym nie działa¬ 
ła połowa głównych kotłów. Postępujący kryzys ekonomiczny i roz¬ 
pad ZSRS, a co za tym idzie gwałtowny spadek nakładów finanso¬ 
wych na utrzymanie floty, zniweczyły wszystkie plany związane z 
remontem jednostki. 
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30 czerwca 1993 r. ciężki krążownik lotniczy Mińsk (nr burto¬ 
wy 015) został rozbrojony oraz skreślony z listy floty w związku z 
przekazaniem Oddziałowi Rezerw do złomowania. 26-29 październi¬ 
ka 1993 r. krążownik został przeholowany z Zatoki Razbojnik do Za¬ 
toki Postowoj (Sowgawan’) na miejsce konserwacji i długotrwałego 
postoju. 31 sierpnia 1994 r. odbyło się uroczyste spuszczenie bande¬ 
ry, a załoga Mińska została rozformowana, a sam okręt - po dwulet¬ 
nim postoju - został 6 października 1984 r. sprzedany na złom połu- 
dniowokoreańskiej firmie Yang Distribution za sumę 4 583 000 USD. 
Według informacji z wielu źródeł, sprzedaż okrętu przeprowadzono w 
pośpiechu i z jawnymi odstępstwami od obowiązujących przepisów, 
przy tym nawet nie zdemontowano z niego uzbrojenia oraz niektórych 
bloków wyposażenia objętych tajemnicą wojskową (m.in. stacji radio¬ 
lokacyjnej MR-700, systemu dowodzenia Allieja- 2, systemu naprowa¬ 
dzania lotnictwa Priwod- SN, systemu nawigacyjnego Salgir, systemu 
wskazywania celów Korwet-l 143, systemu OPL Osa- M, stacji hydro- 
lokacyjnych Orion i Platina). 20 października 1995 r. okręt przepro¬ 
wadzono do Pusan w Korei Południowej w celu rozbiórki. To jed¬ 
nak bynajmniej nie był jeszcze koniec historii krążownika, ponieważ 
jego aktualny właściciel sprzedał go - oficjalnie jedynie za 2 440 000 
USD - do ...Chin. Początkowo spotkać można było informacje, że nie 
można wykluczyć przeprowadzenia przez Chińczyków kompleksowe¬ 
go remontu i modernizacji jednostki oraz włączenia go do własnej flo¬ 
ty (mimo, iż uniemożliwiał to kontrakt z firmą złomową). Ostatecz¬ 
nie jednak skończyło się to zapewne tylko na starannym przebada¬ 
niu Mińska przez specjalstów chińskich, a okręt postanowiono prze¬ 
znaczyć do celów muzealnych. 

Po przeprowadzeniu kompleksowych prac restauracyjnych w 
stoczni Huangpu Wenchong Shipyard, w tym malowania i przygo¬ 
towania szeregu pomieszczeń wystawienniczych oraz przygotowa¬ 
nia makiet uzbrojenia, samolotów oraz śmigłowców, od 27 wrze¬ 
śnia 2000 r. Mińsk stanowi główną atrakcję wielkiego centrum 
rozrywki w Shenzhen. W uroczystej inauguracji nowego muzeum 
uczestniczyli także goście z Rosji, w tym dawny dowódca okrętu 
kontradmirał w stanie spoczynku W. Gokinajew, kosmonauta Jurij 
Romanienko, szef Muzeum Wojenno-Morskiego N. Korczagin, repre¬ 
zentant władz Moskwy Jurij Jegorow. Na okręcie otwarto m.in. wy¬ 
stawę poświęconą historii floty sowieckiej w latach 1941-1991 oraz 
kosmonauty ki ZSRS. 

Z zewnątrz okręt robi dobre wrażenie - jest starannie pomalo¬ 
wany, na belkach wyrzutni znajdują się makiety rakiet, antena stacji 
radiolokacyjnej Woschod obraca się przez cały czas. Pokład lotniczy 
został wyremontowany i pomalowany, ustawiono na niej dwa samolo¬ 
ty MiG-23 oraz śmigłowiec Mi-24, faktycznie nie mające nic wspól¬ 
nego z historią okrętu. Na poziomie drugiego pokładu, na lewej bur¬ 
cie, wyremontowano mesy oficerską oraz załogi, które działają, serwu¬ 
jąc gościom specjalności kuchni chińskiej i białoruskiej. W hangarze 
przygotowano górki do skateboard’u, otwarto sklepy, bary oraz salę 
koncertową. Odtworzono również kabiny oficerów, umywalnię, salę 
odpraw, dwa kubryki marynarzy, a także - dzięki wycięciu w grodzi 
wodoszczelnej - pokazano wnętrze dziobowego magazynu pocisków 
przeciwokrętowych, w którym ustawiono makiety pocisków 4K80. 
Nocą krążownik jest podświetlony i robi imponujące wrażenie. Koszt 
biletu wstępu jest równowartością 12 USD. 

Co ciekawe, na burcie Mińska zachowano numer 015, ostatni 
jaki nosił on podczas służby we Flocie Oceanu Spokojnego, ten sam 
numer widniał też na jego burcie, gdy po raz pierwszy odchodził on 
od nabrzeża wyposażeniowego stoczni 17 kwietnia 1978 r. 

Koszt remontu i prac dostosowujących okręt do nowej roli 
pochłonął ok. 30 min USD, ale nakłady te szybko zwracają się - 



Mińsk od jesieni 2000 r stanowi główną atrakcję centrum rozrywki w 
chińskim porcie Shenzhen. Okręt poddano remontowi oraz starannie po¬ 
malowano, w jego wyrzutniach znalazły się makiety rakiet (na zdjęciu po- 
kpr 4K80 systemu Bazalt), na pokładzie ustawiono samoloty i śmigłowce 
- na razie lądowe MiG-23 i Mi-24 - oraz elementy wyposażenia okrętu 
(na fot. opływnik stacji hydrolokacyjnej Platina). Fot. Archiwum. 
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tylko w dniu otwarcia kompleksu muzealno-rekreacyjnego odwiedzi¬ 
ło go 10 000 ludzi. 

Planowany jest stały rozwój ekspozycji i udostępnienie zwiedza¬ 
jącym kolejnych pomieszczeń, w tym maszynowni, docelowo cała tra¬ 
sa turystyczna ma osiągnąć długość 17 km! 

Służba krążownika Kijew trwała nieco dłużej niż jego młodsze¬ 
go brata. W latach 1982-84 Kijew przeszedł w Stoczni Czarnomor¬ 
skiej remont średni połączony z częściową modernizacją, który za¬ 
kończył się 1 listopada 1984 r. Na okręcie zamontowano wówczas 
urządzenia stabilizujące opływ powietrza, na wzór wprowadzonych 
wcześniej na Mińsku , a także przeprowadzono szereg prac remonto¬ 
wych kadłuba, magazynów rakiet pocisków Bazalt (m.in. umożliwio¬ 
no wykorzystanie wersji pocisku z wymienną - w warunkach okrę¬ 
towych - głowicą bojową - konwencjonalną lub jądrową), nadbudó¬ 
wek i wyposażenia elektronicznego. Był to jedyny przypadek w prak¬ 
tyce, że zbudowany przez tę stocznię krążownik projektu 1143 mógł 
przejść remont w Nikołajewie. Mińsk i Noworossijsk miały pod tym 
względem mniej szczęścia. 


W sierpniu 1991 r. ciężki krążownik lotniczy Kijew został wy¬ 
cofany z sił stałej gotowości i przeniesiony do rezerwy II kategorii. 
26 lipca 1992 r. okręt uroczyście zmienił banderę WMF ZSRS na 
banderę z krzyżem św. Andrzeja. 

W związku ze szczupłością środków na dalszą eksploatację i 
remont, duży stopień zużycia resursu uzbrojenia, wyposażenia i me¬ 
chanizmów, rozkazem Dowódcy WMF dnia 30 czerwca 1993 r. Ki¬ 
jew został skreślony z listy floty, 28 sierpnia spuszczono na nim ban¬ 
derę, po czym okręt został rozbrojony i przekazany Oddziałowi Re¬ 
zerw. Jednak ostatecznie nie dane było zasłużonemu okrętowi skoń¬ 
czyć w hutniczych piecach, choć taki los był mu przez wszystkich 
pisany podczas długich lat postoju w Siewieromorsku. 

Ostatecznie Kijew został sprzedany do Chin i 20 maja 2000 r. 
wyprowadzony przez holownik w długą drogę do Szanghaju. Po za¬ 
kończeniu raczej kosmetycznego remontu i przebudowy, przeprowadzo¬ 
nych w Cinhuandao, okręt 12 września 2003 r. został przeprowadzony 
do Szanghaju i ustawiony w Shanhaiguan w charakterze - analogicz¬ 
nego jak w przypadku Mińska - centrum rozrywki i muzeum. 
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Fot. A. Wassel, 


Noworossijsk stojący na kotwicy na Oceanie Indyjskim podczas jednego z rejsów bojowych w połowie lat 80. 


CIĘŻKI 

KRĄŻOWNIK LOTNICZY 
PROJEKTU 1143.3 
NOWOROSSIJSK 


Równolegle z opracowywaniem projektu krążownika do zwal¬ 
czania okrętów podwodnych projektu 1143 w ZSRS prowadzone były 
studia mające na celu dokonanie wyboru optymalnych rozwiązań wio¬ 
dących do opracowania dla WMF okrętów o rozwiązaniach typowych 
dla lotniskowców i przeznaczonych do bazowania samolotów startu¬ 
jących za pomocą katapulty i lądujących z wykorzystaniem aerofini- 
szera, które nie ustępowałyby pod względem swych charakterystyk 
lotno-technicznych parametrom amerykańskich samolotów bazujących 
na lotniskowcach. Kompleksowe prace badawcze w tym kierunku (za¬ 
danie naukowo-badawcze Ordier) realizowane były przez szereg pla¬ 
cówek podlegających różnym ministerstwom, w tym przez Akade¬ 
mię Marynarki Wojennej, instytuty WMF, WWS i przemysłu, New¬ 


skie PKB Ministerstwa Przemysłu Stoczniowego i wiele OKB Mini¬ 
sterstwa Przemysłu Lotniczego. Już w czasie prac wstępnych, jeszcze 
przed zakończeniem zadania naukowo-badawczego, Nil WMF opra¬ 
cował wymagania taktyczno-techniczne na opracowanie lotniskowca 
projektu 1160 (kryptonim Orieł) o wyporności 75 000 - 85 000 ton i 
z grupą lotniczą liczącą nie mniej niż 70 statków powietrznych (my¬ 
śliwce, szturmowce, samoloty ZOP, rozpoznania radiotechnicznego, 
walki radioelektronicznej, dozoru radiolokacyjnego oraz śmigłowce). 
Wymagania te przekazano do Newskiego PKB jako podstawę do opra¬ 
cowania projektu. Podczas dalszych prac, zgodnie z poleceniem do¬ 
wódcy WMF admirała Gorszkowa, kosztem zmniejszenia grupy lot¬ 
niczej przewidziano instalację na okręcie uderzeniowego rakietowego 
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systemu przeciwokrętowego - pociski miały zostać rozmieszczone w 
wyrzutniach podpokładowych. 

Po zakończeniu prac związanych z zadaniem Ordier , minister¬ 
stwa obrony, przemysłu stoczniowego i lotniczego włączyły do propo¬ 
zycji związanych z planem budownictwa okrętowego na lata 1971-80 
opracowanie projektu wstępnego lotniskowca (projekt 1160) i wy¬ 
posażenia lotniczego dla niego. Miano na względzie, że stępkę no¬ 
wej jednostki należy położyć po wodowaniu drugiego okrętu pro¬ 
jektu 1143. Podczas zatwierdzania projektu planu przez rząd, za¬ 
miast projektu wstępnego pozostawiono opracowanie projektu kon¬ 
cepcyjnego. 1 września 1969 r. dziesięcioletni plan został zatwier¬ 
dzony uchwałą rządu. 

Rezultatem analizy ośmiu opracowanych przez Newskie PKB 
wariantów projektu 1160 (główny konstruktor A.B. Morin) i wojsko- 
wo-ekonomicznych założeń lotniskowca, uzbrojenia i jego zespołu na¬ 
pędowego, po ich rozpatrzeniu w lipcu 1973 r. na wspólnej radzie na¬ 
ukowo-technicznej trzech wyżej wymienionych ministerstw, zareko¬ 
mendowano do dalszych prac wariant wielozadaniowego lotniskowca 
o wyporności około 80 000 ton i napędzie atomowym, który był naj¬ 
bardziej optymalny z punktu widzenia efektywności bojowej. Na okrę¬ 


cie miały bazować myśliwce MiG-23K, szturmowce Su-25, samoloty 
ZOP P-42 ( Garpun) i śmigłowce Ka-252, które uzupełniać miał naj¬ 
nowszy rakietowy system przeciwokrętowy P-700 Granit. 

Dowódcy WMF i WWS, zastępca ministra obrony do sprawa 
uzbrojenia, ministrowie przemysłu stoczniowego i pokrewnych re¬ 
sortów przedstawili KC KPZS raport, w którym zwracano uwagę, że 
przy założeniu rozpoczęcia prac projektowych w 1973 r., do 1986 r. 
będzie możliwe zbudowanie trzech jednostek, przy czym prototypowy 
okręt mógłby być gotowy w 1981 r. I tym razem jednak politycznej 
decyzji w najwyższych sferach władzy nie podjęto, przede wszyst¬ 
kim za sprawą negatywnej opinii sekretarza KC KPZR nadzorujące¬ 
go przemysł zbrojeniowy D.F. Ustinowa. 

Po zapoznaniu się we wrześniu 1973 r. ze wspomnianym rapor¬ 
tem dotyczącym budowy wielozadaniowego lotniskowca atomowego 
Ustinow, jako alternatywę wskazał opracowanie zmodernizowanych 
krążowników ZOP typu Kijew projektu 1143M, na których mogłyby 
bazować - jako uzupełnienie samolotów VTOL - także startujące z 
katapult samoloty klasyczne typu MiG-23K i Su-25K, oraz uzbrojo¬ 
ne byłyby w przeciwokrętowy system rakietowy Granit (czyli „duże 
krążowniki z uzbrojeniem lotniczym” projektu 1153). 
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Główne parametry taktyczno- techniczne krążowników projektów 1143 i 1143.3 



Indeks projektu J 


1143 

1143M 

1143.3 \ 


Kijew 

Skrócony projekt 

Skorygowany projekt 

Noworossijsk 


(12.1976) 

techniczny (01.1975) 

techniczny (05.1978) 

(08.1982) 

Uzbrojenie 





Lotnicze: 

- łączna ilość statków 

22 

30 

36 

36 

powietrznych w tym: 

- myśliwce VTOL 



Jak-41 

_ 

- szturmowce V/STOL 

Jak-38 

Jak-38 

(po przyjęciu do uzbrojenia) 

Jak-38 

- śmigłowce 

Ka-25 

Ka-252 

Jak-38 

Ka-27 



Ka-252 

Ka-252PS 

Rakietowe 
- uderzeniowe 

4x2 wyrzutnie pokpr 

4x2 wyrzutnie pokpr 

4x2 wyrzutnie pokpr 

4x2 wyrzutnie pokpr 


systemu Bazalt 

systemu Bazalt 

systemu Bazalt 

systemu Bazalt 

- przeciwlotnicze 

2x2 wyrzutnie rakiet 

2x2 wyrzutnie rakiet 

2x2 wyrzutnie rakiet 

2x2 wyrzutnie rakiet 

systemu Sztorm 

systemu Sztorm 

systemu Sztorm 

systemu Sztorm 


2x2 wyrzutnie rakiet 

2x2 wyrzutnie rakiet 

2x3 wyrzutnie rakiet 



systemu Osa- M 

systemu Osa-M 

systemu Kinżał 
(po wprowadzeniu do 





produkcji) 


Artyleryjskie 

2x2 76 mm AK-726 

2x2 76 mm AK-726 

2x2 76 mm AK-726 

2x2 76 mm AK-726 

8x6 30 mm AK-630 

8x6 30 mm AK-630 

8x6 30 mm AK-630 

8x6 30 mm AK-630 

Do zwalczania OP: 

- rakietowe 

1x2 wyrzutnia 

1x2 wyrzutnia 

1x2 wyrzutnia 

1x2 wyrzutnia 


rakietotorped Wichr 

rakietotorped Wichr 

rakietotorped Wichr 

rakietotorped Wichr 

- torpedowe 

2x5 wt 533 mm 

- 

- 

- 

- rakietowe bomby głębinowe 

2x12 RBU 6000 

2x12 RBU 6000 

2x12 RBU 6000 

2x12 RBU 6000 

Wyporność [t] 

- standardowa 

30 500 

31 200 

31 900 

31 900 

- pełna 

ok. 41 000 

42 400 

43 200 

43 200 

Prędkość maks. [w.] 

30 

30 

ok. 30 

ok. 30 

Zasięg [Mm/w.] 

8000/18 

8000/15 

7000/18 

7000/18 



Zamiast lotniskowca, w 1975 r. miano rozpocząć budowę jeszcze 
jednego, trzeciego krążownika ZOP. Przy tym okręt ten, uwzględnia¬ 
jąc określony na 1979 r. termin jego przekazania WMF, zadecydowa¬ 
no budować z maksymalnym uwzględnieniem dokumentacji prototy¬ 
powej jednostki, doświadczeń jego budowy i doświadczeń zmierzają¬ 
cych do zwiększenia liczby bazujących na nim statków powietrznych 
do 30, zrezygnowano także z montażu uzbrojenia torpedowego (pro¬ 
jekt 1143M). W tak krótkim terminie nie było 
nawet co myśleć o opracowaniu projektu okrę¬ 
tu z katapultami. Dlatego też dla określenia za¬ 
kresu dodatkowych robót i modernizacji okrę¬ 
tu, związanych z bazowaniem i bojowym wyko¬ 
rzystaniem samolotów typu MiG-23 startujących 
z katapulty oraz montażem systemu Granit , re¬ 
komendowano przeprowadzić dodatkowe prace 
projektowe, które miałyby zostać uwzględnio¬ 
ne przy budowie czwartego okrętu serii. Reko¬ 
mendacje te zostały potwierdzone wspólną de¬ 
cyzją WMF i Ministerstwa Przemysłu Stocznio¬ 
wego z 30 października 1973 r. Co się zaś ty¬ 
czy „dużych krążowników z uzbrojeniem lot¬ 
niczym”, to po opracowaniu i akceptacji zało¬ 
żeń taktyczno-technicznych samych okrętów, sa¬ 
molotów i śmigłowców, a także urządzeń ra¬ 
diotechnicznych dla nich, w kwietniu 1976 r. w 
uchwale KC KPZS i RM ZSRS podjęto decy¬ 
zję o opracowaniu okrętów według projektu 1153 


(kryptonim projektu - Orieł , zachowano dotychczasowy) i budowie 
według niego w latach 1978-85 dwóch okrętów. W sierpniu 1976 r. 
dowódca WMF zatwierdził nowe założenia taktyczno-techniczne 
okrętu, ponieważ uznano że wcześniejsze zestarzały się. Przewidy¬ 
wały one budowę okrętów o wyporności 60 000 - 70 000 ton z ato¬ 
mową siłownią trzywałową, dwoma katapultami parowymi i samolo¬ 
tami MiG-23K, Su-25K i Su-27K (łącznie 50 statków powietrznych), 


Noworossijsk podczas budowy w Stoczni Czarnomorskiej w Nikołajewie. Widoczna podnie¬ 
siona klapa komory radaru Argon kierowania ogniem pocisków Bazalt na dziobie oraz część 
podwodna, z gruszką dziobową z jeszcze nie zamontowaną cylindryczną anteną kadłubową 
kompleksu hydrolokacyjnego Polinom. Fot. zbiory Autora. 
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Noworossijsk na pochylni stoczni tuż przed uroczystością wodowania 26 grudnia 1978 r. 

Fot. Sudostrojenije. 


co prawda miało ich być mniej niż przewidywano wcześniej dla lot¬ 
niskowca. Oprócz tego, przewidywano uzbrojenie jednostki w prze- 
ciwokrętowy system rakietowy. W rzeczywistości był to najmniejszy 
z pięciu proponowanych wariantów projektu Orieła , w szczególności 
zaś najmniej efektywny pod względem możliwości bojowych. Głów¬ 
nymi argumentami na korzyść przyjętego rozwiązania były istnieją¬ 
ce wówczas ograniczenia dotyczące długości pochylni Stoczni Czar¬ 
nomorskiej w Nikołajewie i brak odpowiednio dużych doków. Głów¬ 
nym konstruktorem tego projektu został B.F. Anikiejew. 

Jednocześnie, w celu przyspieszenia prób wyposażenia lotnicze¬ 
go - głównie jednak katapult i aerofiniszerów oraz statków powietrz¬ 
nych, a także szkolenia i treningu ich załóg przewidywano utworze¬ 
nie na Krymie, w bazie lotniczej Nowo-Fiedorowka (w pobliżu mia¬ 
sta Saki) naziemnego kompleksu doświadczalno-treningowego (kryp¬ 
tonim Nitka). 

Newskiemu PKB przy opracowywaniu skróconego projektu tech¬ 
nicznego 1143M polecono podjęcie prac mających umożliwić bazowa¬ 
nie na okręcie perspektywicznych samolotów pionowego startu i lądo¬ 
wania Jak-38P (myśliwców), z możliwością zwiększenia liczebności 
statków powietrznych do 30, możliwości zmiany systemu hydroaku- 
stycznego i rozmieszczenia na okręcie żołnierzy desantu w warunkach 
uproszczonych (tj. na czas 10-15 dni). W lutym 1974 r. WMF i Mi¬ 


nisterstwo Przemysłu Stoczniowego uznały za celo¬ 
wą budowę trzeciego okrętu według projektu 1143M, 
ponieważ modernizacja okrętu mająca na celu umoż¬ 
liwienie bazowania samolotów MiG-23K i montaż 
systemu Granit wymagałaby zwiększenia gabarytów 
okrętu. W tym samym czasie, w celu dodatkowego 
rozpatrzenia zagadnień związanych z budową okrętu 
wyposażonego w samoloty startujące z katapulty, Ko¬ 
misja Wojskowo-Przemysłowa decyzją z 11 kwietnia 
1974 r. poleciła Ministerstwu Przemysłu Stoczniowe¬ 
go opracowanie do II kwartału 1975 r. założeń tak- 
tyczno-technicznych krążownika z uzbrojeniem lot¬ 
niczym projektu 1153, zaś Ministerstwu Przemysłu 
Lotniczego do I kwartału 1975 r. ZTT samolotów 
pokładowych, Ministerstwu Przemysłu Radiowego - 
ZTT urządzeń radioelektronicznych i środków łącz¬ 
ności, przeznaczonych do zabezpieczenia bazowania 
i zastosowania bojowego na okręcie samolotów star¬ 
tujących za pomocą katapulty. 

Jednak wraz ze śmiercią w 1976 r. zwolenni¬ 
ków projektu budowy „dużego krążownika” - A. A. 
Greczki i B. E. Butomy oraz wyznaczeniu na sta¬ 
nowisko ministra obrony Dmitrija Ustinowa sprawy przyjęły inny 
obrót. Zamiast na „dużych krążownikach”, główne wysiłki - tak jak 
i wcześniej - skierowano na dalszą modernizację okrętów-nosicie- 
li samolotów VTOL. Oprócz trzeciego krążownika ZOP, planowano 
także budowę czwartego okrętu tego typu, chociaż według zmody¬ 
fikowanego projektu. W szczególności, Uchwałą Rządową z 1 lutego 
1977 r„ razem z zatwierdzeniem budowy trzeciego, zmodyfikowa¬ 
nego krążownika ZOP, Państwowej Komisji Planowania i Minister¬ 
stwu Przemysłu Stoczniowego polecano w projektach swych planów 
uwzględnić budowę, według tegoż projektu, także czwartego okrę¬ 
tu, który miałby zostać oddany w 1982 r. Od momentu wprowadze¬ 
nia w marcu 1977 r. nowej „Klasyfikacji okrętów i statków WMF” 
krążownik ZOP Noworossijsk (a także Kijew i Mińsk) został skla¬ 
syfikowany jako ciężki krążownik lotniczy (tjażołyj awianiesuszczij 
kriejser - TAKR). Na punkt widzenia nowego ministra obrony ZSRS 
wpłynęła najprawdopodobniej obawa o problemy z przejściem „du¬ 
żego krążownika” cieśnin czarnomorskich (stąd dążenie „odejścia” 
od lotniskowcowej klasyfikacji), a także fiasko próby przeniesienia 
miejsca budowy okrętów tej klasy do Leningradu, co wymagałoby 
ogromnych dodatkowych inwestycji, zgody na wyasygnowanie tych 
funduszy w 1977 r. nie udzieliła wojsku Państwowa Komisja Plano¬ 
wania. Efektem tego było przyjęcie w latach 1977-78 decyzji zmie- 



Noworossijsk w porcie w Sewastopolu, podczas prób państwowych na Morzu Czarnym w 1982 r. 


Fot. W. Kostriczenko. 


82 














Krążownik lotniczy Noworossijsk 


rzających do kontynuacji budowy krążowników 
ZOP (ciężkich krążowników lotniczych) i uzbro¬ 
jenia ich, poczynając od piątego okrętu, w samo¬ 
loty startujące za pomocą katapulty, samoloty pio¬ 
nowego startu i lądowania Jak-41 i śmigłowce, a 
także do zaprzestania prac nad „dużym krążow¬ 
nikiem” i samolotem MiG-23K. 




Skrócony projekt techniczny okrętu 1143M 
został opracowany przez Newskie PKB (główny 
konstruktor A. W. Marinicz) i przedstawiony do 
akceptacji WMF i Ministerstwu Przemysłu Stocz¬ 
niowego w lipcu 1974 r. Przy tym, ze względu na 
brak niezbędnych danych dotyczących perspekty¬ 
wicznego myśliwca VTOL Jak-38P, którego opra¬ 
cowaniem zajmowało się OKB Skorost’ Moskiew¬ 
skich Zakładów Budowy Maszyn, przygotowanie 
dokumentacji związanej z bazowaniem tych samo¬ 
lotów na okręcie przeniesiono na późniejszy ter¬ 
min. W projekcie technicznym przewidywano ba¬ 
zowanie na okręcie 28 samolotów VTOL Jak-36M 
(Jak-38) lub śmigłowców Ka-252PŁ i dwóch śmi¬ 
głowców Ka-252PS, a także zamianę stacji hydrolokacyjnej Orion na 
zautomatyzowany system hydroakustyczny Polinom , jednocześnie za¬ 
twierdzono rezygnację z wyrzutni torped. W hangarze udało się roz¬ 
mieścić 24 statki powietrzne, podczas gdy na okrętach projektu 1143 
pojemność hangaru pozwalała na bazowanie jedynie 22. Udało się to 
osiągnąć poprzez redukcję odstępów pomiędzy parkującymi samolo¬ 
tami i śmigłowcami. Oprócz tego, na stanowisku technicznej obsługi 
na pokładzie startowym (na prawej burcie) rozmieszczono dalszych 
6 maszyn. W warunkach sztormowych w hangarze można było 
„upchnąć” wszystkich 30 statków powietrznych (co przetestowano 
na Mińsku). Dzięki rezygnacji z uzbrojenia torpedowego, na piątym 
pokładzie wydzielono kubryki dla 90 członków załogi. 

W związku ze zmianą urządzeń hydroakustycznych i rezygna¬ 
cją z uzbrojenia torpedowego okręt otrzymał nowy system kierowania 
ogniem uzbrojenia POP Purga. System nawigacyjny Salgir ze wzglę¬ 
du na możliwość zdublowania aparatury wskazywania kursu i pręd¬ 
kości wymieniono na zmodernizowany Salgir- W. Oprócz tego w pro¬ 


Uroczystość podniesienia bandery na Nowrossijsku w sierpniu 1982 r. Widoczne namalo¬ 
wane na pokładzie lotniczym stanowiska startowe dla samolotów i śmigłowców, których 
układ różnił się od zastosowanego na Kijewie i Mińsku. W tle widoczny kadłub krążow¬ 
nika Baku znajdującego się przy nabrzeżu wyposażeniowym. Fot. A. Wassel. 


Noworossijsk w porcie w Sewastopolu od rufy, 1982 r. Na pokładzie trwa mecz piłki nożnej. 
W tle widoczny krążownik dowodzenia Zdanow. Fot. A. Wassel. 


jekcie przewidziano możliwość montażu, już podczas budowy okrę¬ 
tu, rezerwowej stacji radiolokacyjnej obserwacji i wskazywania ce¬ 
lów Topaz- IV. Pozostałe elementy wyposażenia radioelektroniczne¬ 
go, uzbrojenia artyleryjskiego i rakietowego, a także siłownia, mia¬ 
ły pozostać niezmienione w stosunku do projektu 1143. W projek¬ 
cie przewidziano jeszcze tylko zmianę dotychczasowych stabilizato¬ 
rów przechyłów typu 89-1 na nowocześniejsze 89-3. Projekt przewi¬ 
dywał również możliwość zabrania 75 żołnierzy desantu, przygoto¬ 
wać miano dla nich trzypiętrowe kubryki. 

Projekt 1143M został zatwierdzony wspólną decyzją Minister¬ 
stwa Przemysłu Stoczniowego i WMF w styczniu 1975 r., a 30 wrze¬ 
śnia tego roku położono stępkę trzeciego krążownika ZOP (zamówie¬ 
nie S-103) na zwolnionej po wodowaniu Mińska pochylni „0” Stoczni 
Czarnomorskiej. Początkowo planowano nazwać go Baku, zgodnie z 
tradycją przyjętą w ZSRS, żeby okręty lotnicze nazywać na cześć sto¬ 
lic republik związkowych. Jednak z inicjatywy ministra obrony ZSRS 
A.A. Greczko w 1974 r. podjęto decyzję o nadaniu okrętowi nazwy 
Noworossijsk. Zapoczątkowane w ten sposób odej¬ 
ście od tradycji nazywania okrętów tej klasy, jak się 
później okazało, miało mieć swój dalszy ciąg. 

Pomimo tego, że okręt znajdował się już w 
budowie, jego projektowanie trwało nadal! Latem 
1977 r., w związku z przyjęciem do uzbrojenia US 
Navy nowej kierowanej rakiety przeciwokrętowej 
Harpoon i możliwością ich potencjalnego zmaso¬ 
wanego użycia przeciwko sowieckim okrętom, New¬ 
skie PKB, na bazie polecenia kierownictwa Mini¬ 
sterstwa Przemysłu Stoczniowego i dowództwa 
WMF, razem z szeregiem innych placówek nauko¬ 
wo-badawczych WMF, WWS i przemysłu rozpoczę¬ 
ło analizy mające określić główne kierunki moder¬ 
nizacji ciężkich krążowników lotniczych projektów 
1143 i 1143M, których celem miało być zwiększenie 
ich odporności bojowej. Rezultaty tych prac wyka¬ 
zały, że dla realizacji postawionego zadania należy 
przeprowadzić szereg przedsięwzięć, przede wszyst¬ 
kim konieczne jest powiększenie głębokości stre¬ 
fy OPL zespołów okrętów, połączone ze wzmoc¬ 
nieniem okrętowego uzbrojenia przeciwlotniczego 
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Dziób Noworossijska z widocznymi od dziobu wyrzutniami rakietowych bomb głębino¬ 
wych RBU-6000 (w pokrowcach), wyrzutnią MS-32 rakietotorped systemu Wichr oraz 
podniesioną do pozycji startowej prawoburtową zdwojoną wyrzutnią pocisków przeciw- 
okrętowych Bazalt (klapy wyrzutni otwarte). Dobrze widoczny dźwig do przeładowywa¬ 
nia rakiet. Sewastopol, 1982 r. Fot. zbiory Autora. 


i modernizacją wyposażenia radioelektronicznego. Możliwy zakres 
wprowadzenia zmian na trzecim i czwartym okręcie, z uwzględnie¬ 
niem czasu potrzebnego na opracowanie i wdrożenie nowych syste¬ 
mów uzbrojenia w korelacji z terminami oddania samych okrętów, 
omawiano na specjalnym posiedzeniu u dowódcy WMF. 

Po przeanalizowaniu efektów prac Newskiego PKB podjęto na¬ 
stępujące decyzje dotyczące niezbędnych zmian, związanych głów¬ 
nie ze wzmocnieniem obrony przeciwlotniczej okrętu, które należało 
wprowadzić już w okręcie S-103 projektu 1143M: 

- zapewnić bazowanie i możliwość bojowego wykorzystania 36 stat¬ 
ków powietrznych, w tym opracowywanego (zamiast Jak-38P) no¬ 
wego myśliwca pokładowego pionowego startu i lądowania Jak-41, 
szturmowców Jak-38 i śmigłowców Ka-252 trzech wersji; 

- zabudować na pokładzie startowym okrętu urządzenia do odpro¬ 
wadzania gazów dla startu Jaków-41 oraz zwiększyć o 50% za¬ 
pasy paliwa lotniczego; 

- dla wzmocnienia bezpośredniej OPL okrętu przewidziano możli¬ 
wość instalacji najnowszych systemów przeciwlotniczych: rakie¬ 
towego Kinżał (zamiast Osa-M) i rakietowo-artyleryjskiego Kor- 
tik (zamiast AK-630), a także systemów obserwacyjnych: stacji ra¬ 
diolokacyjnej Podkat (zamiast Topaz- IV). 

Konieczne było także przeprowadzenie prac modernizacyjnych 
wyposażenia radioelektronicznego i systemów łączności, związanych 
ze zwiększeniem liczebności grupy lotniczej i zmianami w zesta¬ 
wie uzbrojenia. Realizacja całości zamierzeń, na znajdującym się w 
budowie okręcie, okazała się jednak niemożliwa. Związane było to 
głównie z przeciąganiem się terminów wdrożenia nowych systemów 
uzbrojenia (np. Kinżał i Kortik ), które osiągnęły status produkcyjny 
dopiero w połowie lat 80. 

Z drugiej strony modyfikacje wymagały poważnych zmian w 
organizacji wnętrza okrętu, z tego względu rekomendowano w celu 
zwiększenia użytecznej przestrzeni pod pokładem usunięcie magazy¬ 
nu zapasowych pocisków Bazalt. Newskie PKB otrzymało polecenie 
wykonania korekty projektu 1143M do wariantu 1143.3, z uwzględ¬ 
nieniem zaakceptowanych modyfikacji. Wodowanie okrętu miało od¬ 
być się w 1978 r. 

Wspólna uchwała Ministerstw Przemysłu Lotniczego i Stocznio¬ 
wego z września 1977 r. na temat zabezpieczenia bazowania samolo¬ 


tów Jak-41 na ciężkim krążowniku lotniczym projek¬ 
tu 1143.3 składała na Ministerstwo Przemysłu Lotni¬ 
czego określone obowiązki związane z metodyką pio¬ 
nowego startu i lądowania tego samolotu na okręcie. 
Lotniczy specjaliści mieli w szczególności, na bazie 
danych projektu wstępnego Jaka-41, udostępnić stocz¬ 
niowcom informacje, niezbędne dla wyboru rozwiązań 
konstrukcyjnych i materiałów zastosowanych na siatki 
tuneli odprowadzania gazów, a także żaroodpornego 
pokrycia pokładu. Konieczne było także zapewnienie 
współpracy urządzeń radioelektronicznych samolotu, 
a szczególnie systemów celowniczo-nawigacyjnych, z 
systemami okrętu. W związku z Uchwałą Rządu z 11 
listopada 1977 r. o opracowaniu myśliwca Jak-41, roz¬ 
poczęcie jego prób wyznaczono na 1982 r. 

Za wyjątkiem pewnych różnic dotyczących ze¬ 
stawu i rozmieszczenia anten stacji radiolokacyjnych i 
systemów WRE (boczne ściany masywu nadbudówek), 
wygląd zewnętrzny okrętu budowanego według proj. 
1143.3 praktycznie się nie zmienił. Za to wewnątrz 
okrętu, wg ocen Newskiego PKB, zmiany były daleko 
idące. Wystarczy powiedzieć, że w rezultacie powtór¬ 
nej korekty projekty prace demontażowe i montażowe 
miano przeprowadzić w ponad tysiącu pomieszczeń (40% pomiesz¬ 
czeń). Choćby system odprowadzania gazów tworzyły trzy ogromne 
tunele (przekrój ich wahał się od 3 do 5 m), przechodzące od pokła¬ 
du startowego w dół, ku lewej burcie, pod skośny odcinek pokładu. 
Konieczność wprowadzenia zmian spowodowała przesunięcie momen¬ 
tu wcielenia jednostki z 1979 na 1982 r. 

Opracowanie projektu technicznego 1143.3 (główny konstruktor 
W.F. Anikiejew) zakończono w grudniu 1977 r., po czym został on 
przedstawiony do akceptacji WMF i Ministerstwu Przemysłu Stocz¬ 
niowego i ostatecznie zatwierdzony w maju 1978 r. 

Tymczasem trwała budowa jednostki. Do momentu wodowania 
okrętu zdążono zamontować tunele odprowadzania gazów (łącznie 
były dwa). 26 grudnia 1978 r. ciężki krążownik lotniczy Noworossijsk 
spłynął na wodę. Tegoż dnia na pochylni, zamiast stępki pierwszego 
okrętu projektu 1153, rozpoczęto budowę czwartego okrętu zmody¬ 
fikowanego projektu 1143 (1143.4), od początku przystosowanego do 
bazowania Jaków-41. Okręt ten otrzymał nazwę Baku. 

Na mocy wspólnej decyzji Ministerstw Przemysłu Lotniczego, 
Stoczniowego, WMF i WWS z 10 grudnia 1979 r., oba tunele i siat¬ 
ki ochronne systemu odprowadzania gazów, jako nie spełniające po- . 
stawionych wymagań zostały zdemontowane z kadłuba Noworossij¬ 
ska. Podstawą do podjęcia decyzji były próby przeprowadzone w Nil 
WWS w Żukowskim. 

Podczas prac wykończeniowych, ze względu na opóźnienia w 
opracowywaniu i wykonaniu pierwszych egzemplarzy systemu, nie 
zamontowano na Noworossijsku przewidzianych w projekcie rakieto¬ 
wych systemów przeciwlotniczych Kinżał. Nie zamontowano na nim 
również zastosowanych na poprzednich jednostkach projektu 1143 sys¬ 
temów przeciwlotniczych Osa- M. Na dodatek, z powodu opóźnie¬ 
nia programu Jaka-41, grupa lotnicza została wyposażona w Jaki-38. 
Wszystkie te czynniki znacznie obniżyły możliwości bojowe okrętu, 
nawet w porównaniu z Kijewem i Mińskiem. Najbardziej korzystnym 
dla potencjału bojowego i zrealizowanym przedsięwzięciem, było za¬ 
stąpienie śmigłowców Ka-25 nowocześniejszymi śmigłowcami pokła¬ 
dowymi drugiego pokolenia Ka-27 (Ka-252). 

Próby na uwięzi ciężkiego krążownika lotniczego Noworossijsk 
przeprowadzone zostały w okresie listopad 1981 - styczeń 1982 r., 
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stoczniowe próby morskie pomiędzy styczniem a kwietniem 1982 r., 
zaś państwowe pomiędzy kwietniem a sierpniem tegoż roku. Akt prze¬ 
jęcia okrętu został podpisany 14 sierpnia 1982 r., a po trzech miesią¬ 
cach okręt został włączony w skład Floty Oceanu Spokojnego. W ma¬ 
ju 1983 r. Noworossijsk wraz z jednostkami towarzyszącymi popłynął 
do Siewieromorska, gdzie przeprowadzone zostały próbne strzelania 
systemu Bazalt na pełny zasięg. Jesienią 1983 r. okręt wokół Europy, 
Afryki i Azji przeszedł do macierzystej bazy - Władywostoku. Gdy 
dotarł tam na początku 1984 r. za jego rufą pozostało ponad 20 000 
mil morskich. Podczas rejsu samoloty Jak-38 jego grupy lotniczej wy¬ 
konały ponad 600 lotów, z tego 120 przy użyciu techniki krótkiego 
rozbiegu. Wchodząc w skład Floty Oceanu Spokojnego Noworossijsk 
wykonał kilka rejsów bojowych na Oceanach Indyjskim i Spokojnym. 
W maju 1988 r. odwiedził port Wonsan w Korei Północnej. 

Tymczasem w 1983 r. zakończono produkcję samolotów Jak-38 
(łącznie wyprodukowano 143 maszyny bojowe i 38 szkolnych), w 
związku z rozpoczęciem trwającej kolejne cztery lata produkcji Ja- 
ków-38M (łącznie 50 maszyn), a nowy samolot pionowego startu i 
lądowania dalej nie wzniósł się w powietrze. Prace nad nim rozpo¬ 
częto w OKB Jakowlewa jeszcze w 1975 r. Na jego korzyść zrezy¬ 
gnowano z głębokiej modernizacji Jaka-38M, która miała doprowa¬ 
dzić do powstania wielozadaniowego Jaka-39. Jak-41 miał być myśliw¬ 
cem przechwytującym pionowego startu i lądowania, o konfiguracji 
kadłuba (przedniej i centralnej części) i wlotów powietrza podobnej 
do MiG-25. Makieta Jaka-41 naturalnej wielkości powstała u schył¬ 
ku lat 70., a pierwszy lot prototypu planowano na 1982 r. Pojawiły 
się jednak problemy z zupełnie nowym silnikiem startowo-marszo- 
wym R-79. Ostatecznie maszyna wzniosła się po raz pierwszy w po¬ 
wietrze w marcu 1987 r. W tym czasie zmieniły się już wymagania 
zamawiającego. Nie był już potrzebny myśliwiec, ale maszyna wie¬ 
lozadaniowa, zdolna do wykonywania uderzeń na okręty nawodne 
i cele brzegowe. Tę maszynę oznaczono Jak-41M, ale prace nad nią 
przerwano w 1992 r., głównie z przyczyn finansowych. 

Z powodu szeregu różnorodnych przyczyn, krążownikom Mińsk, 
Noworossijsk i Baku dane było służyć stosunkowo niedługo. W każ¬ 
dym razie znacznie krócej niż oczekiwano. Pierwszy z nich trzy razy 
uczestniczył w wielomiesięcznych rejsach bojowych (w 1979, 1982 i 


1985 r.), włączając w to przejście z Morza Czarnego na Ocean Spo¬ 
kojny; drugi - dwukrotnie, także i w tym przypadku wliczając przej¬ 
ście z Morza Czarnego na Północ, a stamtąd na Ocean Spokojny; zaś 
trzeci - tylko jeden, także zresztą związany z przejściem ze stoczni 
do miejsca stałego bazowania na Północy. 

Jak wiadomo Kijew, który służył najdłużej ze wszystkich jed¬ 
nostek tego typu, a także był jedynym, który przeszedł stocznio¬ 
wy remont średni, był wykorzystany cyklicznie. Z reguły w końcu 
listopada okręt opuszczał Północ i ruszał w rejs bojowy na Morze 
Śródziemne, obejmujący miesięczny pobyt na Morzu Czarnym i w 
Sewastopolu, powracał zaś do Siewieromorska w maju, a w listopa¬ 
dzie znów ruszał na Morze Śródziemne. W efekcie Kijew był w li¬ 
nii niemal do planowanego pierwotnie okresu trwania służby. Łącz¬ 
nie 10 razy wychodził w długotrwałe rejsy bojowe. Niestety, nie sta¬ 
ło się to udziałem żadnej następnej jednostki. W efekcie, w składzie 
sił znajdujących się w najwyższym stopniu gotowości, znajdowały się 
one nawet krócej niż trwał pełny cykl ich budowy - Mińsk i Nowo¬ 
rossijsk po 7 lat, a Baku jedynie 5 lat. 

Po zdjęciu z uzbrojenia w 1992 r. samolotów V/STOL Jak-38, 
które nie doczekały się ostatecznie swego naddźwiękowego następ¬ 
cy, Noworossijsk (i trzy pozostałe ciężkie krążowniki lotnicze) fak¬ 
tycznie zostały zdegradowane do roli śmigłowcowców do zwalczania 
okrętów podwodnych. A i w tej roli przyszło im służyć niedługo. Po 
śmierci Dmitrija Ustinowa w 1984 r. i opuszczeniu przez Siergieja 
Gorszkowa stanowiska dowódcy WMF w 1985 r., zainteresowanie sa¬ 
molotami pionowego/skróconego startu i lądowania znacznie spadło. 
Podstawową przyczyną tego faktu były sabe charakterystyki samolo¬ 
tów Jak-38. W 1987 r. zakończona została ich seryjna produkcja, a w 
1991 r. do rezerwy wycofano pozostające w linii Jaki-38. 

Nawet uwzględniona na etapie projektowania możliwość trans¬ 
portu desantu i operowania z pokładów jednostek armijnych śmi¬ 
głowców Mi-8 ani razu nie została wykorzystana. 

Pozbawiony samolotów Noworossijsk w 1988 r. trafił do Dal- 
zawodu na poszerzony, rutynowy remont nawigacyjny, połączony z 
dokowaniem, trwający do 2000 r. Jego przeprowadzenie stało się ko¬ 
nieczne, ponieważ ze względu na brak infrastruktury brzegowej, prak¬ 
tycznie w całości zostały już wyczerpane resursy wielu mechanizmów 


Na zdjęciu ciężki krążownik lotniczy Noworossijsk Floty Oceanu Spokojnego sfotografowany w 1985 r. Na pokładzie dobrze widoczne śmi¬ 
głowce Ka-27. Fot. zbiory Autora. 





Dane taktyczno-technicze 
ciężkiego krążownika lotniczego projektu 1143.3 

Projekt 

1143.3 

Kryptonim projektu 

Kreczet 

Ozn. zach. 

Kiev 

Rok wejścia do sł. 

1982 

Wyporność [t]** 


- standardowa 

31 900 

- normalna 

37 800 i 

- pełna 

43 220 

- maksymalna 

43 710 

Wymiary [m] 


- długość pełna/KLW 

273,1/235,8 | 

- szerokość pełna/KLW 

51,3/31,0 | 

- zanurzenie 

11,05 (z gruszką SHL) 

- hangar (dł.xszer.xwys.) 

130x22,5x6,6 

- pokład lotniczy (dł.xszer.) 

184x28 

Napęd 


- typ 

turboparowa, 4 turbiny parowe TW-12-3 
po 45 000 KM, 8 kotłów KWN 98/64 

- moc łączna [KM] 

180 000 

- ilość śrub 

4 

Zapas paliwa [t] 


- normalny 

7000 

- lotniczego (maksymalny) 

1000 (1127) 

Prędkość [w] 


- maksymalna 

30,4 

- marszowa 

18,2 

Zasięg [Mm/w] 

3870/30,4 

7160/18,2 

Autonomiczność [dnil 

30 

Uzbrojenie 

2x2 76,2 mm AK-726 (2400) 

- artyleria 

- obrona bezpośrednia 

8x6 30 mm AK-630M (32 000) 

- przeciwokrętowe 

4x2 P-500 Bazalt (8 4K80) 

- przeciwlotnicze 

2x2 M-11 Sztorm-M (96 W-611M) 

- przeciwpodwodne 

1x2 Wichr (16 82R) 

2 RBU 6000 (120) 

Wyposażenie lotnicze 

36 statków powietrznych* 

Wyposażenie elektroniczne 


- środki obs. powietrza i morza 

1 srl. MR-600 Woschod 

1 srl. MR-710 Fregat -M 

2 srl. MR-350 Podkat 

1 srl.naw. Wołga 

2 srl. naw. Wajgacz 

- system napr. lotnictwa pokł. 

1 srl. Priwod -SW 

- systemy kierowania ogniem 

Argon- 1143, KorwetA 143 ( Bazalt) 

2 Grom -M ( Sztorm ) 

2 MR-105 (AK-726) 

4 MR-123 (AK-630M) 

Purga- 1143M (RBU) 

- środki wykrywania OP 

shl. MG-355 Polinom 
(kadłubowa+VDS) 

- systemy elektrooptyczne 

2 elektrooptyczne systemy wykrywania 
celów MT-45 

- środki WRE 

systemy rozp. radiotechnicznego 
i zakłócania Kolco, Kantata-M 
system zakłóceń aktywnych Ograda 

2 okrętowe zestawy 
zakłóceń pasywnych PK-2 

-systemy dowodzenia 

system kierowania uzbrojeniem POP 
i śmigłowcami KorieńA 1 34B 
system dowodzenia i kierowania 

uzbrojeniem Allieja-2 K | 

Załoga [ludzi] 

1607 (ze sztabem 1659) 

* Wariant zasadniczy: 16 Jak-38+18 Ka-27PŁ+2 Ka-27PS. 

Przewidzoano także inne warianty: 

34 Ka-27PŁ+2 Ka-27PS, 

14 Jak-38+2 Jak-38U+2 Ka-25C+16 Ka-27PŁ+2 Ka-27PS. 


pomocniczych, wystąpiły także problemy z rufowymi pod¬ 
nośnikami lotniczymi itp. 

28 stycznia 1991 r. krążownik wykonał na ocenę do¬ 
brą zadanie nawigacyjne K-l i przystąpił do realizacji kolej¬ 
nych etapów szkolenia. W pełni jednak nie udało się przy¬ 
wrócić mu gotowości bojowej. Po raz ostatni Noworossijsk 
wyszedł w morze w maju 1991 r. Później kraj znalazł się 
w ciężkim kryzysie ekonomicznym, towarzyszącym rozpa¬ 
dowi dotychczasowego mocarstwa. Fakty te wpłynęły na 
paraliż aktywności bojowej floty wojennej ZSRS. Razem 
z szeregiem innych okrętów, Noworossijsk (nosił wówczas 
numer burtowy 028) został wycofany do rezerwy ze wzglę¬ 
du na brak środków na jego dalszą eksploatację. 

W czerwcu 1993 r. dowództwo WMF Rosji podję¬ 
ło decyzję o rozbrojeniu Noworossijska, wycofaniu go ze 
składu floty i złomowaniu. 31 sierpnia 1994 r. okręt został 
rozformowany i postawiony w Zatoce Postowoj (Sowga- 
wan’), a w styczniu 1996 r. sprzedany za sumę 4 314 000 
USD na złom południowokoreańskiej firmie Yang Distri- 
bution i odholowany w tym celu do Pusan. 

Patrząc z perspektywy ćwierćwiecza można stwier¬ 
dzić, że przyjęty w ZSRS kierunek rozwoju okrętów lot¬ 
niczych, przeznaczonych wyłącznie do bazowania samo¬ 
lotów VTOL, był błędny, a stało się tak z szeregu przy¬ 
czyn. Po pierwsze, należy przyznać, że niewłaściwa była 
sama koncepcja samolotu VTOL (STOVL) Jak-38. Po dru¬ 
gie, przeznaczone dla samolotów VTOL okręty nie po¬ 
zwalały na wypełnienie zadań, jakie na otwartym morzu 
miały spełniać samoloty. Okręty lotnicze projektu 1143 
nie mogły stać się pełnosprawnymi lotniskowcami w kla¬ 
sycznym tego słowa znaczeniu - paradoksalnie możliwości 
bojowe ich systemu rakietowego Bazalt znacznie przewyż¬ 
szały wszystkie pokładowe samoloty okrętu razem wzię¬ 
te! Do wypełniania zasadniczej roli - wyeliminowania sił 
ZOP przeciwnika w wypadku konfliktu zbrojnego - lek¬ 
kie szturmowce Jak-38 po prostu się nie nadawały. Nie 
zostałyby nawet dopuszczone na odległość skutecznego 
użycia ich uzbrojenia przez środki OPL nieprzyjacielskie¬ 
go zespołu. Z kolei, ze względu na mały promień bojowy 
samolotów VTOL, zbliżenie się na odległość zapewnia¬ 
jącą możliwość teoretycznego wykonania uderzenia mo¬ 
głoby być niesłychanie ryzykowne dla tak dużego i cen¬ 
nego okrętu jak ciężki krążownik lotniczy. 

Z drugiej strony, w tym samym czasie w ZSRS, jak 
i później w Rosji, niektóre wojskowe i lotnicze autorytety 
pospieszyły się z ostatecznym „pogrzebaniem” samolotów 
pionowego/skróconego startu i lądowania. Na Zachodzie 
prace nad perspektywicznymi maszynami V/STOL były 
kontynuowane kosztem wieluset milionów dolarów. Ich re¬ 
zultatem stało się pojawienie w 2000 r. pierwszych lata¬ 
jących demonstratorów maszyn powstających w ramach 
programu JSF (Joint Strike Fighter), które wejść mają pod 
koniec obecnej dekady do służby w Siłach Powietrznych 
Stanów Zjednoczonych, lotnictwie Korpusu Piechoty Mor¬ 
skiej, lotnictwie Marynarki Wojennej oraz lotnictwie Kró¬ 
lewskiej Marynarki Wojennej Wielkiej Brytanii i siłach 
powietrznych wielu innych państw. Wersja B, zwycięzcy 
konkursu - samolotu Lockheed F-35 - będzie przeznaczo¬ 
na dla lotnictwa USMC i jest samolotem STOVL (skróco¬ 
nego startu i pionowego lądowania). 
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Baku wychodzi na próby morskie ze Stoczni Czarnomorskiej w Nikołajewie, 1987 r. 


Fot. W. Zabłocki. 


CIĘŻKI 

KRĄŻOWNIK LOTNICZY 
PROJEKTU 1143.4 

BAKU 


Jak wspomniano w poprzednim rozdziale, decyzja o budowie 
czwartego krążownika według zmodyfikowanego projektu na bazie 
proj. 1143 została podjęta jeszcze podczas budowy Noworossijska. 
Położenie stępki okrętu na pochylni „0” Stoczni Czarnomorskiej, na¬ 
zwanego Baku i oznaczonego numerem stoczniowym S-104, miało 
miejsce 26 grudnia 1978 r., zaraz po wodowaniu Noworossijska. Okręt 
budowano według projektu 1143.4 (wcześniejsze oznaczenia 1143M i 
1143A), a jego głównym konstruktorem był W.F. Anikiejew. 

Na jednostce udało się zrealizować szereg nowych wymagań 
związanych z ochroną przed rakietami przeciwokrętowymi, mających 
ścisły związek ze wzrostem ogólnej odporności bojowej okrętu. Dlate¬ 
go też czwarty okręt serii został poddany najdalej idącym modyfika¬ 
cjom, znacznie poważniejszym niż trzeci. W pierwszej kolejności do¬ 


tknęły one wyposażenia radioelektronicznego, w tym także współpra¬ 
cującego z pokładowym lotnictwem myśliwskim. Przewidziano mon¬ 
taż na okręcie nowego systemu radiolokacyjnego Mars-Passat, pro¬ 
gramowo realizującego obserwację dookrężną, a opartego na czterech 
nieruchomych antenach z szykiem fazowym, a także systemu bliskiej 
nawigacji, kierowania i naprowadzania lotnictwa Rezistor. Pozwoliło 
to zabezpieczyć nieprzerwaną obserwację okrężną morza i przestrze¬ 
ni powietrznej przy jednoczesnym zachowaniu dookrężnej strefy kie¬ 
rowania lotnictwem i poprawie zgodności elektromagnetycznej przy 
jednoczesnej pracy urządzeń. 

Aby umożliwić bazowanie na okręcie samolotów Jak-41 na 
Baku zastosowano chłodzoną osłonę chroniącą maszyny znajdujące 
się na płaszczyźnie postojowej przed gazami wylotowymi startują- 
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Baku podczas prac wyposażeniowych. Po lewej widoczny przechodzący remont średni krążow¬ 
nik Kijew. Nikołajew 1984 r. Fot. zbiory Autora. 


cego przy użyciu metody skróconego star¬ 
tu samolotu. 

Aby zwiększyć ilość rakiet przeciwokrę- 
towych w salwie z 8 do 12 zwiększono ilość 
wyrzutni rakiet Bazalt. Podobnie jak i na No- 
worossijsku , nie przewidziano jednak magazy¬ 
nu dla rakiet zapasowych. Znacznie wzmoc¬ 
niono środki samoobrony okrętu. Poprzednio 
stosowane rakietowe zestawy przeciwlotni¬ 
cze średniego i bliskiego zasięgu (Sztorm -M 
i Osa-M lub tylko Sztorm- M) zastąpiono czte¬ 
rema kompleksami (w każdym po sześć wy¬ 
rzutni dla 8 rakiet każda) rakietowymi bli¬ 
skiego zasięgu Kinżał z pionowym startem 
rakiet. Zamiast tradycyjnych wyrzutni rakie¬ 
towych bomb głębinowych i rakietotorped zastosowano, po raz pierw¬ 
szy w sowieckiej flocie, system ochrony przeciwtorpedowej Udaw- 1, 
złożony z dwóch wyrzutni RBU-12000 (zapas 60 granatów). Wyrzut¬ 
nie umieszczono na dziobowym odcinku pokładu, w miejscu dotych¬ 
czasowych RBU-6000. 

Artyleria uniwersalna także została zmieniona, zamiast dwóch 
stanowisk AK-726 z armatami kalibru 76 mm zastosowano dwa 
AK-100 z uniwersalnymi armatami kalibru 100 mm. Jednocześnie 
zmieniono też rozmieszczenie samych wież, teraz znalazły one swe 


płaskie systemy antenowe Mars-Passata przybrała charakterystyczną 
formę. Jednocześnie zniknęły platformy starych systemów antenowych, 
usuniętych z zestawu wyposażenia okrętu urządzeń. Na dachu nad¬ 
budówki zainstalowano mający kształt walca blok antenowy systemu 
kierowania lotnictwem Rezistor , a na nim antenę rezerwowej trójw- 
spółrzędnej stacji radiolokacyjnej dozoru ogólnego MR-700 Fregat. 
Zlikwidowano też sponson przed skośnym odcinkiem pokładu star¬ 
towego, który na poprzednich okrętach był najbardziej narażony na 
oddziaływanie fal i na dodatek był jednym ze źródeł groźnego stru¬ 
mienia powietrznego nad pokładem. Póź¬ 
niej, już podczas stoczniowych prób mor¬ 
skich, w związku z koniecznością ukie¬ 
runkowania nadpokładowego strumienia 
powietrza, na nosowej krawędzi skośnego 
odcinka pokładu zamontowano specjalną 
owiewkę. Wykonane w Stoczni Czarno¬ 
morskiej konstrukcje drogą morską zosta¬ 
ły dostarczone do Sewastopola i tam za¬ 
montowane na okręcie. 

Dzięki zastosowaniu w konstrukcji 
okrętu osłon pancernych hangaru i innych 
ważnych pomieszczeń, znacznie wzrosła 
żywotność jednostki. Co prawda, zastoso¬ 
wanie konstrukcyjnej osłony nadwodnych 


* 



Montaż dziobowej osłony skośnego odcinka pokłądu lotniczego na Baku. Sewastopol, 1987 r. 

Fot. W. Kostriczenko. 


miejsce przed „wyspą” nadbudówek, jed¬ 
na za drugą, na dwóch poziomach pokła- 
dówek. Wyżej, na stropie pomostu bojo¬ 
wego rozmieszczono antenę radiolokacyj¬ 
nego systemu kierowania ogniem artylerii 
MR-145 Lew. 

Pozostawiono cztery baterie armat 
AK-630M, ale w związku z likwidacją le- 
woburtowego sponsona, część stanowisk 
została rozmieszczona inaczej niż na po¬ 
przednich okrętach. Dwie baterie rozlo¬ 
kowano w dziobowej części nadbudówki 
i dwie na burtowych sponsonach na ru¬ 
fie, te rozlokowano tak jak na wcześniej¬ 
szych jednostkach. 

Okręt znacznie odbiegał swą architek¬ 
turą od poprzednich ciężkich krążowników 
lotniczych typu Kijew - zmieniły się kształ¬ 
ty i rozmiary „wyspy” nadbudówek, która 
ze względu na zamontowane na ścianach 



Ciężki krążownik lotniczy Baku w suchym doku stoczni remontowej w Sewastopolu, 1987 r. 

Fot. zbiory Autora. 
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Baku na próbach. Widok na pokład lotniczy od strony lewej burty. Dobrze widoczne płynne obwody części nadwodnej, a także zamontowana 
na przedniej krawędzi pokładu osłona strumienia powietrza. Fot. W. Kostriczenko. 


partii okrętu pociągnęło za sobą wzrost masy konstrukcji o 1700 ton. 
Wszystkie modyfikacje spowodowały także wzrost pełnej wyporno¬ 
ści, która wynosiła w przypadku Baku 44 490 ton w porównaniu do 
41 370 ton Kijewa. 

31 marca 1982 r. kadłub Baku , z pewnym opóźnieniem, spły¬ 
nął na wodę i został odholowany do basenu wyposażeniowego. Do 
chwili zakończenia budowy okrętu, jego główna broń - myśliwiec 
pionowego startu i lądowania Jak-41 ledwo zdążył po raz pierwszy 
wznieść się w powietrze (9 marca 1987 r.). Do stoczni została do¬ 
starczona tylko pełnowymiarowa makieta samolotu, która posłużyła 
do opracowania warunków transportu samolotów w hangarze, pod¬ 
nośników, obsługi na stanowiskach technicznych itp. Tak więc gru¬ 
pę lotniczą okrętu ukompletowano samolotami Jak-38M i śmigłow¬ 
cami Ka-27 w wersjach PL i PS. 

Chroniczne opóźnienia dostaw wyposażenia od kooperantów i 
wnoszone co i raz korekty do projektu doprowadziły do tego, że okręt 
został przekazany do prób państwowych dopiero 21 kwietnia 1987 r. 
(krążownik nosił wówczas numer burtowy 111). Po pomyślnym ich 
zakończeniu, 11 grudnia 1987 r. został podpisany akt przejęcia jed¬ 
nostki i okręt oficjalnie znalazł się na stanie WMF ZSRS. Poczyna¬ 
jąc od momentu położenia stępki, do chwili zdania okrętu flocie upły- 



Baku w Sewastopolu przed przejściem na Północ. 


Widok na znajdujący się w położeniu roboczym system antenowy Argon 
krążownika Baku , służący do kierowania ogniem rakiet Bazalt Zdjęcie 
wykonano z pokładu Leningrada w 1987 r. Fot. zbiory Autora. 


nęło 8 lat 11 miesięcy i 15 dni. 30 grudnia 1987 r. Baku został włą¬ 
czony do Floty Północnej. 8 czerwca 1988 r. (z numerem burtowym 
103) okręt przeszedł Dardanele oraz Bosfor i wyszedł na Morze Śród¬ 
ziemne. 12-17 grudnia 1988 r. krążownik w składzie grupy nawod¬ 
nych jednostek osłony i w asyście zbiornikowca Boris Czilikin opły- 
nął Przylądek Północny i dotarł do miejsca stacjonowania. 

Grupa lotnicza krążownika miała większą * 
liczebność niż na jednostkach projektów 1143 i 
1143.3 i liczyła 22 samoloty Jak-38M, 12 śmi¬ 
głowców Ka-27PL oraz dwa Ka-27PS. Planowa¬ 
no także bazowanie na okręcie śmigłowca dozoru 
radiolokacyjnego Ka-31, ale do momentu ukończe¬ 
nia okrętu nie był on jeszcze gotowy. 

Jak już wspomniałem, służba Baku w głów¬ 
nych siłach floty nie była zbyt długa. 4 paździer¬ 
nika 1990 r. krążownik został przemianowany na 
Admirał Flota Sowieckowo Sojuza Gorszkow (nu¬ 
mer burtowy 091), od jesieni 1991 r. na okręcie pro¬ 
wadzone były próby w locie samolotu wielozada¬ 
niowego V/STOL Jak-141 (wcześniej Jak-41). 21 
września 1992 r. pilot doświadczalny A.A. Sinicyn 
po raz pierwszy wylądował na Jak-141 na jego po¬ 
kładzie. Tegoż dnia drugi prototyp Jaka-141 „posa- 
Fot. W. Kostriczenko. dził” na pokładzie Gorszkowa W.A. Jakimow. Ce- 
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lem prób było określenie współpracy systemów samolotu z wyposa¬ 
żeniem okrętu, a także przetestowanie awaryjnego startu w poprzek 
pokładu, wprost z pozycji technicznej. Do drugiego etapu prób nie 
doszło z powodu awarii. 5 października 1992 r. W.A. Jakimow pod¬ 
czas zajścia do lądowania nie zdążył na czas wytracić prędkości i, 
żeby nie wyjść poza kontur pokładu, gwałtownie zwiększył kąt na¬ 
tarcia dla wyhamowania samolotu. Samolot przy tym ciężko usiadł 
na pokładzie i uderzył głównym podwoziem o pokład. W rezultacie 
przebite jego goleniami zostały zbiorniki paliwa maszyny i wybuchł 
pożar. Jaka szybko ugaszono, ale próby przerwano i nigdy ich już nie 
wznowiono. Sam zaś krążownik poważnie ucierpiał w wyniku poża¬ 
ru 2 lutego 1994 r., w jego rezultacie spłonęły dwie z czterech ma¬ 
szynowni. Z powodu braku środków, nie podjęto prac remontowych. 
W latach 1996-97 Rosja rozpoczęła rozmowy z rządem Indii na te¬ 
mat możliwości sprzedaży Gorszkowa . Okręt miałby zostać przeka¬ 
zany stronie indyjskiej po remoncie i demontażu szeregu systemów 
elektronicznych i części uzbrojenia. Zdemontowane miałyby zostać 
m.in. system OPL Kinżał , wyrzutnie systemu Bazalt-l 1434, armaty 
100 mm, system Udaw- 1, stacje hydrolokacyjne i system radarowy 
Mars-Passat. Z pierwotnego zestawu uzbrojenia pozostałyby jedynie 
cztery baterie AK-630M. W ten sposób będzie można zmniejszyć nad¬ 
budówkę, a praktycznie cały pokład będzie mógł zostać wykorzysta¬ 
ny do operacji lotniczych i obsługi statków powietrznych. W noso¬ 
wej części miałaby zostać zamontowana trampolina, analogiczna do 
zastosowanej na krążowniku projektu 1143.5 Admirał Kuzniecow , o 
kącie wzniosu 12, 5°, a także przygotowane pozycje startowe z osło¬ 
nami chroniącymi przed gazami wylotowymi, rozmieszczone w jednej 
linii, jak również aerofiniszery i awaryjna bariera. Najprawdopodob¬ 
niej istniejąca wcześniej osłona przed gazami z dysz Jak-41, zostałaby 
pozostawiona. Projekt przewiduje także przekomponowanie hangaru i 
zwiększenie jego pojemności. Rufowy podnośnik ma być przeniesio¬ 
ny dalej ku rufie, aż do rufowej ściany hangaru, co miałoby zwięk¬ 
szyć powierzchnię użyteczną i znacznie zracjonalizować wykorzysta¬ 
nie pokładu hangarowego. Dla skompensowania obciążeń, które od¬ 
działywałyby na lewą burtę po demontażu uzbrojenia i części wypo¬ 
sażenia na prawej burcie, ma zostać częściowo zmieniona konstruk¬ 
cja skośnego odcinka pokładu. Faktycznie, po zrealizowaniu prac w 
pełnym zakresie, mógłby stać się pełnowartościowym lekkim lotni¬ 
skowcem wielozadaniowym. 

Projekt przebudowy opracowało Newskie PKB pod kierunkiem 
głównego konstruktora B. W. Szmielewa. Jednak bardziej wnikliwie 
analizując ten projekt łatwo dostrzec, że ma on wiele wspólnego z 


Baku przechodzi przez Bosfor w drodze ze stoczni na Północ, 1988 r. 



Baku w morzu. Zdjęcie wykonane podczas przejścia na Północ, 
1988 r. Fot. zbiory Autora. 


niezrealizowanym krążownikiem projektu 1143.4.2, którego budowa 
miała zostać rozpoczęta po wodowaniu Baku. Prace miałyby zostać 
sfinansowane przez Indie i zaplanowano je na trzy lata. Według pier¬ 
wotnych planów w 2001 roku okręt miałby wejść do służby - termin 
ten jest w obecnej chwili nierealny, jako że transakcja do dziś nie 
została sfinalizowana. Nie wspomina się jednak o remoncie maszy¬ 
nowni, uszkodzonej przez pożar. Być może tę kwestię Hindusi biorą 
na siebie, tym bardziej, że jako źródło części niezbędnych do remon¬ 
tu można było wykorzystać wcześniej wycofanego i rozbrojonego Ki¬ 
jewa , dziś jest to już jednak nieaktual¬ 
ne wobec sprzedaży Kijewa do chińskiej 
stoczni złomowej w maju 2000 r. 

Na okręcie miałaby bazować 
grupa lotnicza złożona z 28 stat¬ 
ków powietrznych, w tym myśliwców 
MiG-29K (w przyszłości zapewne mor¬ 
skiej wersji indyjskiego myśliwca LCA) 
oraz śmigłowców Ka-28 (eksporto¬ 
wa wersja Ka-27). MAPO MiG twier¬ 
dzi, że jest w stanie w ciągu dwóch 
lat wyprodukować niezbędną liczbę 
MiGów-29K, których prototypy zo¬ 
stały wcześniej przetestowane na 
krążowniku Tbilisi. Według opinii 
pecjalistów z MAPO MiG, koncepcja 
„średniego” lekkiego lotniskowca w 
Fot. W. Usow. niedalekiej perspektywie może znaleźć 
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Baku zwraca uwagę potężną baterią pocisków przeciwokrętowych Ba¬ 
zalt rozlokowaną na dziobie. Fot. Royal Navy. 

kontynuację i dla wyposażenia takich okrętów pojawi się zapotrze¬ 
bowanie na pokładowe wersje lżejszych myśliwców klasy F-35B/C, 
czy MiG-29K. 

Do niedawna wśród rosyjskich marynarzy krążyły plotki o tym, 
że środki uzyskane w wyniku sprzedaży Gorszkowa mogłyby zostać 
wykorzystane na dokończenie stojącego od lat w Nikołajewie krą¬ 
żownika W ar jag. Ale z czasem szanse na to stawały się wciąż mniej¬ 
sze, ostatecznie w marcu 1998 r. W ar jag został sprzedany za grani¬ 
cę (o czym dalej). 


Prototyp naddźwiękowego samolotu pionowego startu i lądowania 
Jak-141 na pokładzie Admirała Gorszkowa. Fot. Archiwum. 


Dane taktyczno-technicze 
ciężkiego krążownika lotniczego projektu 1143.4 

Projekt 

1143.4 

Kryptonim projektu 


Ozn. zach. 

Kiev 

Rok wejścia do sł. 

T987 

Wyporność [t]** 


- standardowa 

33 440 

- pełna 

44 490 

- maksymalna 

45 390 

Wymiary [m] 


- długość pełna/KLW 

273,08/242,86 

- szerokość pełna/KLW 

52,90/31,03 

- zanurzenie 

11,52 (z gruszką SHL) 

- hangar (dł.xszer.xwys.) 

130x22,5x6,6 

- pokład lotniczy (dł.xszer.) 

184x28 

- wys. od kilu do anteny IFF 

60,30 

Napęd 


- typ 

turboparowa, 4 turbiny paro¬ 
we TW-12-3 po 45 000 KM, 

8 kotłów KWN 98/64 

- moc łączna [KM] 

180 000 

- ilość śrub 

4 

Zapas paliwa [t] 


- normalny 

7000 

- lotniczego 

1200 

Prędkość [w] 


- maksymalna 

29,6 

- ekonmiczno-bojowa 

18,32 

- ekonomiczna 

14,05 

Zasięg [Mm/w] 

3700/29,6 

7590/18,32 

8200/14,05 

Autonomiczność [dni] 

30 

Uzbrojenie 


- artyleria 

2x1 100 mm AK-100 (1200) 

- obrona bezpośrednia 

8x6 30 mm AK-630M (48 

- przeciwokrętowe 

000) 

- przeciwlotnicze 

6x2 P-500 Bazalt (1 2 4K80) 

- przeciwpodwodne 

24x8 Kinżat (192 9M330) 

2 RBU 12000 Udaw -1 (120) 

Wyposażenie lotnicze 

36 statków powietrznycFi 

Wyposażenie elektroniczne 


- środki obs. powietrza i morza 

1 srl. Mars-Passat 

1 srl. MR-710 Fregaf-MI 

2 srl. MR-350 Podkat 

1 srl.naw. Wołga 

2 srl. naw. Wajgacz 

- systemy napr. lotnictwa pokł. 

1 srl. Rezistor- K4, Gazon 

- systemy kierowania ogniem 

Argon- 1143, Korwet -1143 
(Bazalt), 4 3R95 (Klinok) 

1 MR-145 (AK-100) 

4 MR-123 (AK-630M) 
shl. MG-355 Polinom 

- środki wykrywania OP 

(kadłubowa+VDS) 
system rozpoznania 

- środki WRE 

radiotechnicznego 
i zakłócania Kantata-M 
system zakłóceń aktywnych 
Ograda 

2 okrętowe zestawy zakłóceń 
pasywnych PK-2 
systemy kierowania 

- systemy dowodzenia 

uzbrojeniem POP 
i lotnictwem Korień- 1134B, 
Tur-434 

systemy dowodzenia 
i kierowania uzbrojeniem 
Liesorub- 434 

Załoga [ludzi] 

1610 (383 oficerów) 
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Krążownik lotniczy Admirał Kuzniecow 



Ciężki krążownik lotniczy Tbilisi podczas prób morskich w 1989 r. Fot. Czernomorskij Sudostroitielnyj Zawód (CzSZ). 

CIĘŻKI 

KRĄŻOWNIK LOTNICZY 
ADMIRAŁ FLOTA SOWIECKOWO SOJUZA 

KUZNIECOW 


1 września 1982 r. o godzinie 15.00, w obecności dowódcy 
WMF ZSRS admirała floty Związku Sowieckiego S.G. Gorszkowa i 
szeregu innych wysokich oficerów, kierownictwa Stoczni Czarnomor¬ 
skiej i kierowniczej kadry partyjnej obwodu nikołajewskiego, na po¬ 
chylni „0” Zrzeszenia Produkcyjnego Stocznia Czarnomorska w Ni- 
kołajewie uroczyście położono stępkę ciężkiego krążownika lotnicze¬ 
go Riga projektu 1143.5 (numer stoczniowy S-105). Dowódca flo¬ 
ty osobiście przykręcił śrubokrętem srebrną plakietkę do sekcji dna 
przyszłego okrętu. Co prawda, do momentu „poczęcia życia” okrętu, 
jego projekt w wyniku szeregu przyczyn nie raz podlegał zmianom, 
w rezultacie jednostka, którą zaczęto budować we wrześniu 1982 r. 
w niewielkim stopniu przypominała tę, o której pisaliśmy we wcze¬ 
śniejszych rozdziałach. 

Po zakończeniu prac nad wstępnym projektem „dużego krążow¬ 
nika z wyposażeniem lotniczym” projektu 1153 i jego zatwierdzeniu, 
okazało się że wyniki wieloletnich studiów nie zostaną wykorzystane, 


ponieważ na dokumentach pojawiła się adnotacja: „Projekt wstępny 
zatwierdzić. Dalsze projektowanie wstrzymać”. 

Podjęto wówczas decyzję, że do bazowania samolotów o klasycz¬ 
nym układzie aerodynamicznym (tzn. z horyzontalnym startem i lądo¬ 
waniem) miał zostać dostosowany piąty z kolei okręt projektu 1143. 
W skład jego grupy lotniczej miały wchodzić samoloty startujące za 
pomocą katapulty typów MiG-29K, Su-25K i Su-27K oraz maszyny 
pionowego startu i lądowania Jak-41. Prace nad samolotem MiG-23K 
przerwano, a rozpoczęta początkowo w celu przetestowania rozwią¬ 
zań wyposażenia lotniczego okrętów projektu 1153 budowa naziem¬ 
nego kompleksu Nitka miała być kontynuowana, ale już z uwzględ¬ 
nieniem specyfiki nowego ciężkiego krążownika lotniczego i bazują¬ 
cych na nim samolotów. W tymże celu planowano remont i moderni¬ 
zację największej w ZSRS i całej Europie pochylni „0” Stoczni Czar¬ 
nomorskiej, co pozwoliłoby na wyeliminowanie ograniczeń dotyczą¬ 
cych rozmiarów i wyporności budowanych na niej jednostek. 
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W listopadzie 1977 r., przy rozpatrywaniu przez dowódcę WMF 
głównych kierunków etapowego doskonalenia ciężkich krążowników 
lotniczych proj. 1143.3, 1143.4 i 1143.5, zadecydowano, że w celu 
określenia zestawu jego uzbrojenia należy polecić Newskiemu PKB 
opracowanie propozycji technicznej, a Nil WMF i WWS założeń tak- 
tyczno-technicznych tegoż, z terminem przedłożenia do rozpatrzenia 
określonym na listopad 1987 r. Zadanie przewidywało bazowanie na 
okręcie tak maszyn V/STOL, jak i samolotów startujących za pomocą 
katapulty. Okręt miałby zostać wyposażony w jedną katapultę, aero- 
finiszery i barierę awaryjną. Rekomendowano też, przy maksymalnej 
dbałości o minimalizację wyporności jednostki, zwiększenie zakre¬ 
su konstrukcyjnej osłony pancernej. Z pięciu wariantów, w tym tak¬ 
że jedengo przewidującego napęd atomowy, dla dalszych prac New¬ 
skie PKB wybrało piąty, najmniejszy jeśli chodzi o wyporność i na¬ 
pędzany siłownią turboparową, analogiczną do zastosowanej na pro¬ 
jekcie 1143, wyposażony w dwie katapulty, przy czym jedną z nich, 
przy zachowaniu minimalnych rozmiarów okrętu, można byłoby za¬ 
instalować tylko w przypadku rezygnacji z rakietowego kompleksu 
przeciwokrętowego Granit. 


Jak pisze w swych wspomnieniach A.B. Morin, jako podstawo¬ 
we typy statków powietrznych rekomendowano dla krążownika pro¬ 
jektu 1143.5 myśliwce MiG-29K i szturmowce Su-25K. Z racji du¬ 
żych rozmiarów maszyn Su-27K pojawiły się trudności z ich rozmiesz¬ 
czeniem w hangarze i dlatego ich ilość musiałaby zostać zmniejszo¬ 
na o 35%. Co istotne, posiadanie tylko jednej katapulty, w przypad¬ 
ku jej awarii pozbawiało okręt możliwości wykorzystania niemal ca¬ 
łego uzbrojenia lotniczego. Łącznie grupa lotnicza miałaby liczyć 42 
statki powietrzne, w tym 18-28 samolotów w zależności od typu oraz 
14 śmigłowców Ka-252. Konkretnie w propozycji technicznej wy¬ 
mieniano 18 myśliwców Su-27K lub 28 MiG-29K, albo 16 Jak-41 
i 12 MiG-29K. 

Uchwałą Rządu z 13 października 1978 r. polecono Minister¬ 
stwu Obrony (WMF) opracowanie w IV. kwartale założeń taktycz- 
no-technicznych do projektowania okrętu i wymagań taktyczno-tech- 
nicznych dla samolotów pokładowych startujących za pomocą kata¬ 
pulty, zaś Ministerstwu Przemysłu Stoczniowego zabezpieczenie w la¬ 
tach 1979-80 prac nad projektami wstępnym i technicznym ciężkiego 
krążownika lotniczego. Główną różnicą pomiędzy tymi założeniami, 
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Krążownik Leonid Breżniew przed wodowaniem - widok od rufy. 

a ZTT dla projektu 1153 w początkowej redakcji było zmniejszenie 
liczebności grupy lotniczej okrętu do 42 maszyn, zmniejszenie ilo¬ 
ści rakiet systemu Granit do 12 sztuk i zastąpienie atomowej siłowni 
zwykłą, turboparową. Rozmiary i wyporność okrętu były limitowane 
koniecznością zabezpieczenia jego budowy na pochylni „0” Stoczni 
Czarnomorskiej i dokowania w Doku Północnym Stoczni w Sewa¬ 
stopolu. Szefem grupy projektującej okręt 1143.5 wyznaczono O.P. 
Jefimowa, którego latem 1979 r. zastąpił A.B. Morin. 

Pod koniec lipca 1979 r. dowódca WMF postawił przed projek¬ 
tantami szereg nowych wymagań dotyczących wzmocnienia środków 
obrony przeciwlotniczej okrętu, zwiększenia bezpieczeństwa lądowa¬ 
nia samolotów przy użycia aerofiniszera itp., które zostały uwzględ¬ 
nione. W listopadzie 1979 r. projekt 1143.5, 
po jego rozpatrzeniu przez S.G. Gorszko- 
wa, został przyjęty w celu zatwierdze¬ 
nia przez WMF i Ministerstwo Przemysłu 
Stoczniowego. Przy tym Gorszkow zapro¬ 
ponował, aby na dalszym stadium projek¬ 
towania uwzględnić warianty składu gru¬ 
py lotniczej, której liczebność wzrosłaby 
do 52 maszyn, bez powiększenia wymia¬ 
rów okrętu. Konkretnie, zgodził się aby 
w skład grupy lotniczej ciężkiego krą¬ 
żownika lotniczego wchodziło 14 samo¬ 
lotów Su-27K, 16 Jak-41 i 22 śmigłow¬ 
ce Ka-252 w kilku wersjach. Jednak już 
wstępne prace nad tym wariantem wykaza¬ 
ły, że wzrost wyporności okrętu do 65 000 
ton będzie nieunikniony. To z kolei spowo¬ 
dowało protesty ze strony Sztabu General¬ 
nego, zastęcą szefa którego do sprawa flo¬ 
ty był w tym czasie admirał N.N. Amielko 
- główny oponent Gorszkowa w sprawach 
koncepcji rozwoju floty i jednocześnie 
przeciwnik budowy okrętów lotniczych. 

W rezultacie, na początku 1980 r. mini¬ 
ster obrony podpisał dyrektywę przygoto¬ 


waną przez Sztab Generalny, która stawia¬ 
ła przed WMF, WWS, Ministerstwem Prze¬ 
mysłu Stoczniowego i Ministerstwem Prze¬ 
mysłu Lotniczego zadanie zmniejszenia wy¬ 
porności projektowanego krążownika pro¬ 
jektu 1143.5, z jednoczesnym przeoriento¬ 
waniem składu jego grupy lotniczej na sa¬ 
moloty pionowego startu i lądowania. Start 
samolotów o klasycznym układzie miały te¬ 
raz zapewniać nie katapulty, a trampolina. 
W ślad za tym poszedł wymóg opracowa¬ 
nie metody startu samolotów Jak-41 z wy¬ 
korzystaniem krótkiego rozbiegu. 

Zatwierdzony w marcu 1980 r. plan 
wojennego budownictwa okrętowego na 
okres 1980-90 przenosił termin zakończe¬ 
nia prac projektowych przy piątym cięż¬ 
kim krążowniku lotniczym o dwa lata, a 
jego budowę planowano na koniec dwu¬ 
nastej 5-latki. Specjaliści wiążą to z chę¬ 
cią N.N. Amielki włączenia do planów bu- 

Fot. zbiory Autora. dow y WMF śmigłowcowców ZOP projek- 
tu 10200 (typ Chalzan , projektant Czemo- 
morsudprojekt z Nikołajewa, główny konstruktor J. T. Kamieniec- 
kij). Okręty projektu 10200 miały powstać na bazie bardzo udanych, 
szybkich kontenerowców Ro-Ro napędzanych turbinami gazowymi 
projektu 1609 (typ Kapitan Smirnow ’). Po włączeniu tych okrętów do 
planu wojennego budownictwa okrętowego, Sztab Generalny rozsze¬ 
rzył spektrum realizowanych przez nie zadań, zatwierdzony zaś pro¬ 
gram przewidywał budowę w Stoczni Czarnomorskiej dwóch „śmi¬ 
głowcowców desantowo-przeciwpodwodnych” projektu 10200, któ¬ 
re miałyby być budowane na pochylni zaraz po wodowaniu czwarte¬ 
go i zamiast piątego ciężkiego krążownika lotniczego. W ten sposób 
rola i miejsce tych okrętów w strukturze WMF, a także zatwierdzo¬ 
ny w 1975 r. harmonogram budowy ciężkich krążowników lotniczych 


Montaż „wyspy" nadbudówek na kadłubie Leonida Breżniewa. Operacja wykonywana jest przy pomo¬ 
cy obu zainstalowanych na pochylni 900-tonowych suwnic bramowych. Fot. zbiory Autora. 
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Wodowanie ciężkiego krążownika lotniczego Leonid Breżniew 4 grudnia 1985 roku. 

Fot. zbiory Autora. 


uległy zmianie. Na dodatek, pierwotnie pomyślane jako prosta i tania 
alternatywa dla drogich specjalnych, okrętów lotniczych, jednostki te 
miały być budowane na pochylni „1” Stoczni Czarnomorskiej, rów¬ 
nolegle z budową ciężkich krążowników lotniczych na sąsiedniej po¬ 
chylni „0”. Okręt projektu 10200 przeznaczony miał być do stałego 
bazowania 28 śmigłowców, czasowego - samolotów pionowego star¬ 
tu i lądowania, planowano jego wyposażenie w bogaty zestaw urzą¬ 
dzeń radioelektronicznych i uzbrojenia (system plot. Kinżał ), a tak¬ 
że miał posiadać integralne opancerzenie. Skutkiem nowych wyma¬ 
gań była konieczność zmian wcześniej opracowanych założeń taktycz- 
no-technicznych dotyczących okrętu projektu 10200 i objęcie go w 
pełnym zakresie obowiązującymi w WMF przepisami. W rezultacie 
wyporność projektowanej jednostki sięgnęła 31 000 ton, a cena zbli¬ 
żyła się do kosztów ciężkiego krążownika lotniczego, a z cywilnym 
rorowcem wspólne były tylko linie teoretyczne kadłuba i turbogazo- 
wa siłownia. Do budowy śmigłowcowców konieczna była teraz po¬ 


chylnia „0”, na której budowane były ciężkie krą¬ 
żowniki lotnicze. Realizacja takich okrętów na ba¬ 
zie statków handlowych stała się nieopłacalna i stra¬ 
ciła swą pierwotną zasadność. Biorąc to pod uwa¬ 
gę, a także szereg innych niedostatków projektu, 
WMF i Ministerstwo Przemysłu Stoczniowego nie 
rekomendowały rozpoczęcia budowy jednostek pro¬ 
jektu 10200. Istnieje także wersja, że Chalzan padł 
ofiarą rozgrywek konkurentów z kompleksu woj- 
skowo-przemysłowego, dla których budowa znacz¬ 
nie bardziej skomplikowanych ciężkich krążowni¬ 
ków lotniczych była intratniejsza. 

Aby uniknąć przerwy w budowie kolejnego 
krążownika lotniczego w Stoczni Czarnomorskiej, 
dowódca floty i minister przemysłu stoczniowego w 
raporcie dla ministra obrony zaproponowali przystą¬ 
pienie do budowy drugiej, bliźniaczej jednostki, za¬ 
raz po wodowaniu Baku. Ustinow poparł ich i pod 
koniec 1980 r. polecił Państwowej Komisji Plano¬ 
wania włączenie do planu produkcji techniki woj¬ 
skowej budowę jeszcze jednego, budowanego według takiego same¬ 
go projektu co Baku okrętu, ale z możliwymi i niezbędnymi modyfi¬ 
kacjami. Szczególnie podkreślono, że zakazane jest zwiększanie wy¬ 
miarów i wyporności drugiej jednostki projektu 1143.4 w stosunku 
do Baku dla zapewnienia ciągłości budowy okrętów tego typu przez 
Stocznię Czarnomorską. 

Założenia Taktyczno-Techniczne na wykonanie przez Newskie 
PKB modyfikacji projektu zmierzających do określenia racjonalnych 
metod zmniejszenia wyporności i reorientacji grupy lotniczej na nowe 
samoloty VTOL zostały zatwierdzone w kwietniu 1980 r. Podstawo¬ 
wym typem samolotu miał być Jak-41, przy czym zakładano możli¬ 
wość jego startu przy pomocy trampoliny. Łączny skład grupy lotni¬ 
czej miał wynosić 46-62 aparaty latające. Proponowano także rozpa¬ 
trzenie możliwości bazowania na okręcie perspektywicznego samolo¬ 
tu VTOL (V/STOL) o masie do 30 ton i dwóch wariantów siłowni 
- tradycyjnej turboparowej i atomowej (na bazie urządzeń napędowych 
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Leonid Breżniew po wodowaniu, przy nabrzeżu wyposażeniowym CzSZ. 
Dobrze widoczne zdemontowane później turbulizatory potoku powietrza 
na trampolinie. Na przedniej krawędzi trampoliny, po obu stronach em¬ 
blematu - wycięcia-ambrazury dla 30 mm armat automatycznych AK-630. 
Zdjęcie z końca 1985 r. Fot. A. Kremko. 

okrętów projektów - odpowiednio - 1143.4 i 1144). Przy tym wiel¬ 
kość pełnej wyporności okrętu ograniczono do 55 000 ton. 

Prace nad projektem wstępnym ciężkiego krążownika lotniczego 
projektu 1143.5, usankcjonowane uchwałą z 13 października 1978 r., 
zostały uznane za zakończone 23 lipca 1980 r. Przy tym Newskie¬ 
mu PKB polecono wykonanie studiów dotyczących typów i struktu¬ 
ry grupy lotniczej oraz środków zabezpieczenia jej użycia bojowego. 
Łącznie opracowano dziesięć wariantów, które zostały przedłożone 
WMF i Ministerstwu Przemysłu Stoczniowego jesienią tegoż roku. 
Na podstawie tychże wariantów CNIIWK (Centralny Instytut Nauko¬ 
wo-Badawczy Wojennego Budownictwa Okrętowego) dokonał korekt 
w założeniach taktyczno-technicznych projektu 1143.5, które Głów¬ 
ny Zarząd Budownictwa Okrętowego przedstawił dowódcy WMF w 
kwietniu 1980 r. Do założeń wprowadzono przede wszystkim zapi¬ 
sy, że grupa lotnicza ma być zorientowana na samoloty pionowego 
i skróconego startu i lądowania, a liczba statków latających ma zo¬ 
stać zmniejszona z 52 do 46 maszyn, śmigłowce dozoru radioloka¬ 
cyjnego mają być zastąpione przez samoloty dozoru radiolokacyjne¬ 
go V/STOL, a jako rezerwowy środek zabezpieczający skrócony start 
samolotów Su-27K miano pozostawić jedną katapultę, jednocześnie 
miał zostać zmniejszony nieznacznie zakres konstrukcyjnej ochrony 
jednostki (opancerzenia), a także zapas paliwa lotniczego. Zgodnie z 
oceną specjalistów CNIIWK, wymienione wyżej zmiany pozwalają 
oczekiwać zmniejszenia wyporności do 55 000 ton, jednak efektyw¬ 



Wózek-obciążnik imitujący masę samolotu na katapulcie WPK Nitka. 

Fot. zbiory Autora. 


ność bojowa okrętu zbudowanego według skorygowanego projektu 
zmniejszy się o 30% w porównaniu do projektu wstępnego z 1979 r. 
Dlatego też skorygowany projekt założeń taktyczno-technicznych nie 
został zatwierdzony. 

W maju 1980 r. D.F. Ustinow zaakceptował propozycję Mi¬ 
nisterstwa Przemysłu Lotniczego, WMF i WWS przeprowadzenia 
na kompleksie Nitka eksperymentów ze skróceniem startu samolo¬ 
tów Su-27 i MiG-29 za pomocą trampoliny. W ich wyniku, pod¬ 
czas korekt projektu 1143.4, dla drugiej jednostki tego typu przewi¬ 
dziano trampolinę, ale jednocześnie niezbędne stało się zwiększenie 
powierzchni pokładu lotniczego i głównych wymiarów krążownika. 
Dziobową część pokładu, poprzednio zajętą przez uzbrojenie rakieto¬ 
we, przeznaczono teraz dla zabezpieczenia operacji lotniczych i prze¬ 
widziano na niej miejsce dla trampoliny z dwoma pozycjami starto¬ 
wymi - bliższą (dla samolotów o lepszym stosunku ciągu do masy) 
i dalszą. Antenę kierowania kompleksu przeciwokrętowego Bazalt i 
wyrzutnie systemu ochrony przeciwtorpedowej Udaw -1 przeniesio¬ 
no na wyspę nadbudówek i rufę. Wyrzutnie kompleksu Bazalt prze¬ 
sunięto ku prawej burcie. Poza tymi zmianami architektura jednostki 
miała pozostać analogiczna do Baku. 

Zlikwidowana miała zostać artyleria średniego i małego ka¬ 
libru, za to ciężki krążownik lotniczy miał otrzymać osiem modu¬ 
łów ogniowych rakietowo-artyleryjskiego systemu obrony bezpo¬ 
średniej Kortik , które zabezpieczać miały ostrzał okrężny. Wyrzut¬ 
nie rakiet przeciwlotniczych Kinżał miały zostać rozmieszczone po 
obu burtach przed nadbudówką i w rufowej części pokładu lotni¬ 
czego. Łączną liczbę statków powietrznych zwiększono do 40, przy 
tym prowadzono studia nad możliwością bazowania na okręcie nie 
tylko Su-27K, ale i perspektywicznych samolotów dozoru radioloka¬ 
cyjnego Jak-44/An-71. Aby bardziej racjonalnie rozmieścić samolo¬ 
ty i śmigłowce w hangarze, rufowy podnośnik lotniczy przeniesiono 
dalej ku rufie, aż do rufowej grodzi hangaru. Tam też przewidziano 



Doświadczalna trampolina startowa T-1, służąca pierwotnie do prób sa¬ 
molotu Jak-41M, na WPK Nitka - 1985 r. Fot. zbiory Autora. 
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Budowa kompleksu kierowania lotnictwem pokładowym Rezistor na WPK Nitka - 1985 r. 

Fot. zbiory Autora. 


rozmieszczenie czterech lin aerofiniszerów i bariery awaryjnej. Cały 
czas dawały jednak o sobie znać słabe miejsca starego projektu - re¬ 
alizacja w jego ramach wszystkich wymagań WMF nie była możli¬ 
wa. Trzeba było dokonać wyboru - albo zwiększyć wyporność, albo 
zrezygnować z części wymagań. 

W podjęciu decyzji o powiększeniu głównych rozmiarów okrę¬ 
tu pomógł przypadek. We wrześniu 1981 r., podczas wizyty na cięż¬ 
kim krążowniku lotniczym Kijew w ramach toczących się na Bałtyku 
ćwiczeń Zapad- 81, po meldunku dowódcy WMF o stopniowej moder¬ 
nizacji budowanych i perspektywicznych ciężkich krążowników lot¬ 
niczych, minister obrony zadecydował o 
zwiększeniu wyporności okrętu projektu 
1143.4.2 o 10 000 ton. 

W tym momencie wszystko roz¬ 
poczęło się od nowa. Tym razem WMF 
przedłożył Ministerstwu Przemysłu Stocz¬ 
niowego wykonanie studium, w ramach 
prac nad skróconym projektem technicz¬ 
nym okrętu proj. 1143.4.2, mającego na 
celu dalsze poprawienie jego parametrów 
taktyczno-technicznych przy zwiększe¬ 
niu liczebności grupy lotniczej z 40 do 
50 maszyn, zastąpienia kompleksu Bazalt 
nowocześniejszym Granit , którego wy¬ 
rzutnie rozmieszczone byłyby pod pokła¬ 
dem, wzmocnienia opancerzenia i innych 
zmian przy założeniu wzrostu wyporności 
o 10 000 ton. Spośród opracowywanych 
statków powietrznych brano pod uwagę 
Jak-41, MiG-29K, Su-27K i samolot do¬ 
zoru radiolokacyjnego, które miałyby star¬ 
tować za pomocą trampoliny z dwoma sta¬ 
nowiskami startowymi. W przypadku tego 
okrętu, nie rozpatrywano już wogóle kwe¬ 
stii instalacji katapult. Co więcej, uważano 
za rzecz oczywistą, że trampolina jest uda¬ 
ną alternatywą katapulty. Sztab Generalny 
poruszył nawet kwestię celowości przerwa¬ 
nia wszelkich prac nad katapultami. By¬ 
najmniej nie dlatego, że z braku kompe¬ 


tencji nie zdawano sobie tam sprawy z re¬ 
aliów. Znacznie bardziej prawdopodobna jest 
hipoteza, że podłoże tej decyzji było zupełnie 
inne. W przeważającej mierze uwzględniająca 
dominację wojsk lądowych, niezmienna przez 
całe dziesięciolecia, struktura wydatków woj¬ 
skowych w ZSRS okazać się mogła w przy¬ 
padku pojawienia się lotniskowców potencjal¬ 
nie zagrożona przez fakt przesunięcia priory¬ 
tetów. W rezultacie, zdrowy rozum i nauko¬ 
we podstawy tego czy innego rozwiązania, w 
imię chęci osiągnięcia zupełnie innych celów 
po prostu ignorowano. Wszystkim było do¬ 
brze wiadomo, że katapulta pozwala uzyskać 
wysokie tempo startów i możliwość jednocze¬ 
snego przeprowadzania manewru lądowania na 
pokładzie okrętu, zwiększając w ten sposób 
efektywność bojową użycia lotnictwa pokła¬ 
dowego, także poprzez możliwość jego wy¬ 
korzystania w złych warunkach atmosferycz¬ 
nych (wiatr boczny, kołysanie, zalewanie pokładu przez fale). Tram¬ 
polina w żaden sposób nie może tego zabezpieczyć. Ale lobby „ge¬ 
nerałów” w ZSRS okazało się być silniejsze od lobby „admirałów”. 
W rezultacie rozpoczęte jeszcze w 1972 r. prace mające na celu stwo¬ 
rzenie w ZSRS samolotów pokładowych startujących za pomocą ka¬ 
tapulty zostały przerwane. Po wizycie na kompleksie Nitka delegacji 
najwyższej kadry Ministerstwa Obrony, z zestawu wyposażenia kom¬ 
pleksu katapulta została wycofana i do dziś nie została ani razu uży¬ 
ta zgodnie ze swym podstawowym przeznaczeniem. Znajdująca się 
tam doświadczalna katapulta, opracowana przez zakłady Proletarskij 



Masowo-gabarytowa makieta myśliwca MiG-29K na pokładzie Tbilisi - 1989 r. Fot. zbiory Autora. 
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Wnętrze hangaru krążownika Tbilisi. Fot. Archiwum. 


Zawód, wykorzystywana była później tylko 
do potrzeb technologicznych - prób, regula¬ 
cji i kontroli aerofiniszerów. Sam zaś termin 
- katapulta stał się „niewygodny”, zamiast nie¬ 
go zaczęto używać bardziej neutralnego okre¬ 
ślenia - „urządzenie rozpędzające”. 

Pod koniec marca, po wodowaniu cięż¬ 
kiego krążownika lotniczego Baku , na pochylni 
„0” Stoczni Czarnomorskiej rozpoczęto remont, 
podczas którego zaplanowano także zwiększe¬ 
nie długości, odbudowę dwóch bocznych bież¬ 
ni pochylni, spośród czterech nie używanych od 
lat 60., przygotowanie placu montażu przedpo- 
chylnianego dla kompletacji wzmocnionych i 
wyposażonych bloków z sekcji konstrukcji ka¬ 
dłuba. W końcu pochylnię „0” wyposażono w 
dwie zakupione w Finlandii suwnice bramowe 
firmy Kone, o nośności 900 ton każda. Mon¬ 
taż suwnic rozpoczęto jeszcze przed wodowa¬ 
niem Baku. Wszystko to miało związek jeszcze z uchwałą rządu o 
budowie okrętu projektu 1153 i okazało się być bardzo pożyteczne. 
W rezultacie przeprowadzonych prac modernizacyjnych powstał no¬ 
woczesny kompleks stoczniowy, pozwalający budować obiekty cha¬ 
rakteryzujące się dużymi rozmiarami i masą do wodowania. Moder¬ 
nizacja pochylni „0” i wyposażenie jej w nowe dźwigi kosztowała 
170-180 min. rubli według kursu z 1991 r. 

Uwzględniając, że na korektę projektu 1143.4.2 przeznaczono 
mało czasu, a położenie stępki nowego ciężkiego krążownika lotni¬ 
czego miało nastąpić już po sześciu miesiącach od wodowania Baku , 
konstruktorzy w maksymalnym stopniu starali się wykorzystać rezul¬ 
taty prac nad projektem 1143.5, tym bardziej, że właśnie ten ostatni 
znacznie bardziej odpowiadał nowym wymaganiom WMF, niż pier¬ 
wotny, powstały w kadłubie proj. 1143 projekt 114342. Do marca 
1982 r. zakończono korektę projektu, przy której wyporność okrętu 
zmalała do 55 000 ton, która uzyskała akceptację Ministerstwa Prze¬ 
mysłu Stoczniowego i WMF, przy czym projekt oznaczony był nu¬ 
merem 1143.4.2. Dopiero podczas uzgadniania treści raportu dla Rady 
Obrony z załączonym projektem uchwały o budowie ciężkiego krą¬ 
żownika lotniczego projektu 1143.4.2, zatwierdzającej jego główne 
parametry i główne przedsięwzięcia związane z budową, z inicjaty¬ 
wy N.N. Amielki wprowadzono zmiany w części tekstowej i okręto¬ 


wi nadano jego faktyczne oznaczenie projektu - 1143.5. Znalazło to 
swoje odbicie w ostatecznym tekście uchwały z 7 maja 1982 r. W 
uchwale tej polecano także Ministerstwu Przemysłu Lotniczego przy¬ 
gotowanie propozycji technicznych dotyczących opracowania dla no¬ 
wego krążownika samolotów startujących za pomocą trampoliny, róż¬ 
nych typów i o różnym przeznaczeniu. Latem 1982 r. projekt 1143.5 
został ostatecznie zatwierdzony. 

Okręt projektu 1143.5 z poprzednio budowanymi ciężkimi krą¬ 
żownikami lotniczymi wiązała tylko siłownia. Architektura stała się 
„bardziej typowa” dla lotniskowców - po raz pierwszy pojawił się 
bięgnący od rufy do dziobu pokład startowy zakończony trampoliną 
o kącie wzniosu wynoszącym 12,5° i posiadający dwa burtowe pod¬ 
nośniki (nośność po 40 ton), „wyspowa”, 13-piętrowa nadbudówka, 
wznosząca się 32 metry nad pokład, przesunięta o 16 metrów w pra¬ 
wo i ulokowana na prawoburtowym sponsonie. Obecność sponsonów 
i przesunięcie nadbudówki na prawo pozwoliły znacząco zwiększyć 
szerokość pokładu startowego, którą udało się doprowadzić do 67 me¬ 
trów w porównaniu do 53 m okrętów typu Kijew. Jak już wspomnia¬ 
no, cały pokład przeznaczony był do operacji lotniczych. 

W czasie prac nad charakterystykami aerodynamicznymi pro¬ 
jektu 1143.5 uwagę skupiono na przebiegu (wyprostowaniu) strug 
powietrza nad pokładem startowym, aby uniknąć ich negatywne¬ 
go wpływu na operacje startu i lądowania stat¬ 
ków powietrznych. W szczególności, z inicjaty¬ 
wy CNII im. A.N. Kryłowa w dziobowej czę¬ 
ści pokładu, po obu burtach, w rejonie trampo¬ 
liny zamontowano jeszcze na pochylni specjal¬ 
ne konstrukcje - turbulizatory, mające na celu 
ukierunkowanie strug powietrza. Jednak później 
ich efektywność nie została potwierdzona przez 
CAGI podczas prób modeli w tunelu aerodyna¬ 
micznym i jeszcze przed rozpoczęciem prób okrę¬ 
tu wszystkie turbulizatory zostały zdemontowa¬ 
ne. Stwierdzono za to, że obecność małych spon¬ 
sonów stwarza zakłócenia w przebiegu strug nad 
pokładem i może negatywnie wpływać na opera¬ 
cje lotnicze. Dlatego tuż przed przeprowadzeniem 
prób lotniczych na nosowej krawędzi trampoliny 
zamontowano profilowane osłony. 

U podstawy trampoliny (jej długość wynosi 
51 metrów), w dwóch rzędach rozmieszczono 12 



Su-27K oraz ciągnik samolotów na podnośniku lotniczym okrętu. Fot. Archiwum. 
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Konwojery nad pokładem Tbilisi na Su-27K/T-10K-2 (pilot W. G. Pugaczew) podczas przygotowań do pierwszego lądowania na pokładzie okrętu, 
listopad 1989 r. Fot. zbiory Autora. 


podpokładowych wyrzutni SM-233 przeciw okrętowych rakiet skrzy¬ 
dlatych Granit (były to tzw. wyrzutnie „mokre”, które przed odpale¬ 
niem pocisku należało napełnić wodą zaburtową, adaptowano je bez¬ 
pośrednio z wyrzutni okrętów podwodnych proj. 949/949A) , a na 
lewo i prawo od nich, poczynając, zbiegając się u szczytu trampoli¬ 
ny i rozchodząc w kierunku rufy, biegły drogi startowe, kończące się 
na pozycjach startowych nr 1 i nr 2 (długość rozbiegu 90 m) wypo¬ 
sażonych w deflektory gazów wylotowych. 

Mniej więcej w odległości 2/3 długości pokładu w stronę rufy i 
bliżej lewej burty znajduje się trzecia pozycja startowa (długość roz¬ 
biegu 180 m). Przeznaczona była ona dla startu z krótkim rozbie¬ 
giem maszyn Y/STOL Jak-41 wzdłuż skośnego odcinka pokładu. Dla 


Prototypowy Su-27K na pokładzie Tbilisi, 1989 r. 


ochrony znajdujących się na pokładzie statków powietrznych i obsłu¬ 
gi przed gazami wylotowymi startujących ze wszystkich trzech po¬ 
zycji maszyn, zastosowano specjalne, podnoszone deflektory gazów 
wylotowych z wymuszonym chłodzeniem wodnym. Oprócz deflek- 
torów, pozycje startowe wyposażono w zaczepy zdolne przytrzymać 
samolot z pracującymi pełnym ciągiem silnikami, były one chowane 
w pokład na sygnał operatora znajdującego się w częściowo zakrytej 
kabinie w pobliżu pozycji (łącznie są trzy takie kabiny). Dalej roz¬ 
mieszczono barierę awaryjną i aerofiniszery. Pośrodku drugiej „nitki” 
lin na pokładzie wymalowano biały krąg będący rekomendowanym 
pilotom miejscem zaczepienia haka samolotu. Specyfika lądowania 
szybkich samolotów wymusiła także instalację urządzeń przeznaczo¬ 
nych do wygaszania energii kinetycznej lin 
aerofiniszerów. Powiązane zostały one po¬ 
przez bloki ze specjalnymi hamulcami. Łącz¬ 
na powierzchnia pokładu wynosi 14 700 m 2 , 
a powierzchnia hangaru 3980 m 2 . 

Wstępne naprowadzenie samolotu w 
rejon okrętu zapewnia system radionawiga¬ 
cji bliskiego zasięgu. Sprowadza on samo¬ 
lot po takiej trajektorii, aby znalazł się on 
w zasięgu optycznego systemu lądowania. 
Na pokładzie startowym znajdują się spe¬ 
cjalne indykatory świetlne, które pomaga¬ 
ją pilotowi zachować orientację podczas lą¬ 
dowania, utrzymać wymagany kurs i pręd¬ 
kość na ścieżce schodzenia, aż do zaczepie¬ 
nia haka o linę aerofiniszera. Manewr lą¬ 
dowania samolotu na lotniskowcu przepro- 
Fot. zbiory Autora, wadzany jest bez tradycyjnego dla maszyn 
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MiC-29K tuż przed pierwszym startem z trampoliny Tbilisi 1 listopada 1989 r. Fot. zbiory Autora. 




lądowych wyrównania. Zwiększenie lub zmniejszenie kąta natarcia 
na ścieżce schodzenia może doprowadzić w pierwszym przypadku do 
przelecenia strefy rozmieszczenia lin aerofiniszera, której długość wy¬ 
nosi 37,5 metra, a w drugim - grozi uderzeniem o rufę okrętu. Płasz¬ 
czyznę ścieżki schodzenia przekazuje pilotowi specjalny optyczny sys¬ 
tem lądowania (OSP - opticzeskaja sistiema posadki). 

Dla ciężkiego krążownika lotniczego projektu 1143.5 przewi¬ 
dziano optyczny system lądowania Łuna -3 - zespół specjalnych re¬ 
flektorów z bardzo wąskim kątem świecenia. Wycho¬ 
dząc na ścieżkę lądowania, pilot określa położenie sa¬ 
molotu na podstawie obserwowanego przez niego ko¬ 
loru świateł pionowego panelu systemu. Zielony gwa¬ 
rantuje lądowanie w optymalnym punkcie, żółty i po¬ 
marańczowy także wyprowadzą go w strefę lądowa¬ 
nia, ale już na pierwszą lub czwartą linę aerofinisze¬ 
ra. Widząc czerwone światło, pilot powinien skorygo¬ 
wać położenie maszyny i wejść w bezpieczną strefę, 
a jeśli obserwuje czerwone, migające światło powi¬ 
nien natychmiast przerwać manewr lądowania i wejść 
na drugi krąg. 

Uzbrojenie przeciwlotnicze okrętu składa się 
z czterech (po sześć ośmioprowadnicowych wyrzut¬ 
ni) modułów przeciwlotniczego systemu rakietowego 
Kinżał i ośmiu modułów artyleryjsko-rakietowego sys¬ 
temu obrony bezpośredniej Kortik , równomiernie roz¬ 
mieszczonych na małych sponsonach po obu burtach, 
co umożliwia obronę okrężną. Uzupełnienie stanowią 
trzy baterie armat automatycznych AK-630M. Pier¬ 
wotnie planowano zamontowanie jeszcze jednej ba¬ 
terii tych działek - pod dziobową krawędzią trampo¬ 
liny, aby zapewnić prowadzenie ognia na przednich 
kątach kursowych. Stanowiska ogniowe miały zostać 
umieszczone w dwóch wycięciach-ambrazurach. Ale 
po zmianie konfiguracji czołowej części trampoliny 
w związku z koniecznością nadania jej bardziej opły¬ 
wowego kształtu, rozmiary ambrazur musiałyby zo¬ 


stać do tego stopnia zmniejszone, że przestałyby umożliwiać prowa¬ 
dzenie ognia w wymaganym sektorze. Ostatecznie więc zrezygnowa¬ 
no z ich montażu, chociaż same zmniejszone ambrazury pozostały i 
posłużyły do innych celów. 

Okręt miał otrzymać zupełnie nowy jakościowo system ochro¬ 
ny konstrukcyjnej - tak nawodnej, jak i podwodnej. Znacznie więk¬ 
sza miała też być jego autonomiczność. Zwiększenie bojowej i eks¬ 
ploatacyjnej żywotności osiągnięto poprzez wprowadzenie systemu 


Fot. TASS. 


Start Su-27K/T-10K-2 z trampoliny Tbilisi w listopadzie 1989 r. 
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Kolejny typ konwencjonalnego samolotu operującego z pokładu ciężkiego krążownika lotniczego - szkolno-treningowy Su-25UTG. 

Fot. OKB Suchoja. 


ochrony podwodnej części kadłuba, znaczące poprawienie charakte¬ 
rystyk niezatapialności i rozbudowę systemów walki z wybuchami i 
pożarami. Głębokość systemu burtowej ochrony podwodnej waha się 
w przedziale 4,5-5,0 m. Niezatapialność okrętu gwarantowana jest 
przy zalaniu pięciu przylegających do siebie przedziałów o łącznej 
długości 20% długości okrętu. Przy tym wolna burta do poziomu po¬ 
kładu hangarowego powinna wznosić się na 1,8 m nad wodą, dzięki 
czemu wyeliminowana byłaby groźba jego zatopienia. 

Nawodna osłona konstrukcyjna zrealizowana została na zasa¬ 
dzie ekranowania, przy czym na wewnętrz¬ 
ne przegrody konstrukcji zastosowano mate¬ 
riały kompozytowe (typu stal-laminat szkla- 
ny-stal). Podstawowym materiałem z które¬ 
go wykonano te przegrody jest stal o wy¬ 
sokiej wytrzymałości o granicy plastyczno¬ 
ści 60 kg/mm 2 . 

Siłownia krążownika powtarza kon¬ 
cepcję zastosowaną na poprzednich okrę¬ 
tach. W odróżnieniu jednak od nich do¬ 
prowadzono moc pojedynczej turbiny do 
50 000 KM, dzięki zastosowaniu nowych 
kotłów o wydajności do 115 ton pary na 
godzinę (poprzednio 96 t/h). Dzięki temu, 
pomimo wzrostu wyporności standardowej o 
10 000 ton udało się utrzymać maksymalną 
prędkość 29 węzłów. 

Do lata 1982 r. w Nowo-Fiodorowce 
zakończono, co prawda według zubożonego 
wariantu, budowę pierwszej fazy komplek¬ 
su startów-lądowań (WPK - wzlietno posa- 


docznyj komplieks) Nitka i wprowadzono go do eksploatacji. W jego 
skład weszła doświadczalna trampolina T-l o kącie wzniosu 8,5°, blok 
linowych i łańcuchowych aerofiniszerów, optyczny system lądowa¬ 
nia Łuna i system pomiarowy. Później wprowadzono do eksploata¬ 
cji także katapultę parową wraz z towarzyszącym jej systemem zasi¬ 
lania. Do chwili rozpoczęcia eksperymentów z udziałem samolotów, 
przedsiębiorstwa Ministerstwa Przemysłu Stoczniowego przeprowa¬ 
dziły szereg prób nowego wyposażenia z udziałem modeli i różno¬ 
rodnych imitatorów. WPK Nitka pozwolił na przeprowadzenie jedno- 



Prototypowy śmigłowiec dozoru radiolokacyjnego Ka-27RŁD (późniejszy Ka-31) na pokładzie krążow¬ 
nika. Maszyna - dla niepoznaki - w cywilnym malowaniu Aerofłotu. Fot. zbiory Autora. 
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Grupa pracowników CzSZ na tle nadbudówki Tbilisi, Sewastopol, listopad 1989 r. Dobrze widocz¬ 
ne stanowisko kontroli lotów, ścianowe anteny stacji radiolokacyjnej Mars-Passat oraz system kie¬ 
rowania ogniem 9R95 rakietowego systemu OPL Kinżał. Fot. zbiory Autora. 


trampoliny. 21 sierpnia z trampoliny wystar¬ 
tował doświadczalny MiG-29 (numer burto¬ 
wy 18) przy masie startowej zmniejszonej do 
12 ton, pilotowany przez Awiarda Fastowca. 
28 sierpnia z kolei z trampoliny wystarto¬ 
wał pilotowany przez Nikołaja Sadowniko- 
wa prototyp samolotu Su-27 (T-l0-3, numer 
burtowy 310), przy masie startowej 18 ton. 
Kilka dni później wystartował on pomyśl¬ 
nie z maksymalnie dopuszczalnym kątem na¬ 
tarcia przy masie 21 ton. Próby te potwier¬ 
dziły możliwość wielowariantowego wyko¬ 
rzystania trampoliny. Co prawda, T-l była 
przeznaczona do prób Jaka-41 i miała cha¬ 
rakter eksperymentalny, a na dodatek różni¬ 
ła się swą konfiguracją od tej, którą przyję¬ 
to dla budowanego krążownika. Dlatego na 
Nitce rozpoczęto budowę trampoliny starto¬ 
wej T-2. W czasie trwania prac przy niej re¬ 
alizowano kompleksowe próby lądowania z 
użyciem aerofiniszera. Cały czas należy jed¬ 
nak pamiętać, że rozszerzenie programu prób 
było niemożliwe bez posiadania wyspecjali¬ 
zowanych, pokładowych wariantów samolo¬ 
tów, które w dość dużym stopniu miały róż- 


czesnych prób katapulty, haka do lądowania, aerofiniszera S-2 i awa¬ 
ryjnej bariery S-23N. Na drodze wózka-imitatora, po oddzieleniu za¬ 
czepu katapulty znajdowały się liny aerofiniszera i bariera awaryjna. 
W przypadku zerwania lin lub awaryjnej sieci bariery imitator powi¬ 
nien zatrzymać się po zaczepieniu jego haka o aerofiniszer łańcucho¬ 
wy. Po próbach elementów kompleksu rozpoczęto doświadczenia z 
samolotami. W tym celu w LII w hak do lądowania wyposażono do¬ 
świadczalny samolot MiG-27. Na nim badano wpływ masy samolotu 
i jego prędkości na prawidłowe, skośne lub niecentralne zaczepienie 
i wpływ przeciążeń przy tym powstających na pilotów. 

W celu przeprowadzenia wspólnych prób instalacji okrętowych 
i samolotów na Nitce zbudowano makietę pokładu lotniczego okrę¬ 
tu. Wykorzystano go tak do prób statków powietrznych, jak i okrę¬ 
towych środków zabezpieczających ich użycie oraz dla przeszkolenia 
pilotów w metodyce lądowania na okręcie. 

W sierpniu 1982 r. na kompleksie Nitka przeprowadzono próby 
samolotów Su-27 i MiG-29 na doświadczalnej trampolinie T-l, które 
potwierdziły możliwość startu tych typów maszyn z wykorzystaniem 



Otwarte pokrywy wyrzutni pocisków przeciwokrętowych Granit na po¬ 
kładzie Tbilisi. Fot. zbiory Autora. 



Próby deflektora gazów wylotowych na jednym ze stanowisk startowych 
Tbilisi w 1989 r. Na drugim planie widoczna (z lewej) nadbudówka 
znajdującego się w fazie wyposażania krążownika Riga. 

Fot. zbiory Autora. 

nić się od swych lądowych odpowiedników. Nie obeszło się także bez 
wypadków. Podczas prób pierwszego prototypu pokładowego Su-27K 
(T-10K-1) na płaski korkociąg maszyna doznała awarii i rozbiła się, 
pilotowi udało się katapultować. Do prób pozostał wobec tego tylko 
drugi egzemplarz maszyny - T-10K-2 (numer burtowy 39), na któ¬ 
rym latał Wiktor Pugaczow. 

W międzyczasie, o czym już wspominaliśmy, we wrześniu 
1982 r. miała miejsce uroczystość położenia stępki pierwszego okrę¬ 
tu projektu 1143.5 (numer stoczniowy S-105), który otrzymał wów¬ 
czas nazwę Riga. Wydarzenie to miało raczej formalny charakter, niż 
technologiczny. Rzecz w tym, że budowę okrętu realizowano po raz 
pierwszy w ZSRS przy pomocy nowej metody formowania kadłuba 
z dużych bloków. Kadłub dzielił się na 21 bloków o długości do 32 
metrów, wysokości do 13 m i szerokości równej szerokości kadłu¬ 
ba. W pionie kadłub dzielił się na dwa poziomy, granicą dla których 
był szósty pokład. Masa bloków dochodziła do 1400 ton, przy tym 
przy jednoczesnej pracy dwóch 900-tonowych suwnic nadal pozo- 
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stawał znaczący zapas udźwigu. Bloki kompletowano obok pochylni 
z sekcji dostarczanych przez wydział kadłubowy. Montaż pierwsze¬ 
go bloku rozpoczęto w grudniu 1982 r. i dopiero 22 lutego 1983 r. 
ustawiono go na pochylni. W tym czasie okręt budowano już pod 
inną nazwą - Leonid Breżniew (od 26 listopada 1982 r.) i jak gdy¬ 
by jego stępkę kładziono po raz drugi. Ta druga data jest także fak¬ 
tyczną datą położenia stępki okrętu, choć w Akcie Przejęcia figuru¬ 
je 1 września 1982 r. 

Od początku głównym konstruktorem S-105 był W.F. Anikiejew, 
wiosną 1986 r. zastąpił go P.A. Sokołow, a z kolei wiosną 1989 r. 
zmienił go L.W. Biełow. 

Formowanie kadłuba z bloków dolnego poziomu szło jednocze¬ 
śnie w kierunku dziobu i rufy od pierwszego, który spoczął na po¬ 
chylni, w takiej samej kolejności montowano również górny poziom. 
Do chwili pełnego zakrycia dolnego poziomu jego bloki były sta¬ 
le wyposażane: zamontowano kotły i turbiny parowe, pompy, urzą¬ 
dzenia chłodnicze itp. Spośród systemów uzbrojenia na pochylni 
zamontowano blok wyrzutni kompleksu przeciwokrętowego Gra¬ 
nit. Operację tę prowadzono nocami, aby przeciwdziałać obserwa¬ 
cji obcych satelitów szpiegowskich. Montaż pozostałych systemów 
uzbrojenia, wyposażenia zabezpieczenia operacji lotniczych, insta¬ 
lacji elektrycznej, wentylacji i klimatyzacji przewidziano już pod¬ 
czas prac wykończeniowych po wodowaniu. Dzięki nowej techno¬ 
logii budowy, w znaczący sposób udało się skrócić okres budowy 
jednostki na pochylni. 


Równolegle z budową Leonida Breżniewa na kompleksie Nit¬ 
ka trwał montaż pierwszego pokładowego aerofiniszera, opracowane¬ 
go i wykonanego przez zakłady Proletarskij zawód i przeznaczone¬ 
go do pełnego cyklu prób. 

Pierwotny projekt, budowanego przy aktywnym udziale Stoczni 
Czarnomorskiej w Nowo-Fiodorowce naziemnego kompleksu doświad- 
czalno-treningowego Nitka (zamówienie S-705), przewidywał wśród 
innego okrętowego wyposażenia zabezpieczającego operacje lotnicze, 
także obecność dwóch katapult (jednej dla celów technologicznych i 
drugiej dla przetestowania metod startu samolotów), trampolin starto¬ 
wych i aerofiniszerów. Jednak w efekcie korekty projektu przez ko¬ 
lejne komisje Ministerstwa Obrony został on wykończony w zubo¬ 
żonym wariancie, tylko z jedną katapultą (tj. urządzeniem rozpędza¬ 
jącym) z wózkiem-obciążnikiem (masowo-wymiarowa makieta samo¬ 
lotu), bez której nie można było przeprowadzić prób aerofiniszerów, 
jako że tylko ona mogła na ziemi nadać makiecie samolotu odpowied¬ 
nią prędkość. Pomieszczenia dla drugiej zostały zakonserwowane i do 
dziś znajdują się 'pod ziemią, a dokładniej pod pokładem niedokoń¬ 
czonego bloku kompleksu, który stanowił makietę naturalnej wielko¬ 
ści pokładu lotniskowca z przedziałem maszynowym i elektrowniami, 
czyli tym wszystkim co potrzebne było do prób samolotów pokłado¬ 
wych w warunkach lądowych. Później zdemontowano także i pocięto 
na złom, uznaną za nieudaną, pierwszą trampolinę (T-l). 

Już w czerwcu 1983 r. miało miejsce pierwsze wyhamowanie 
samolotu-laboratorium MiG-23 po jego rozbiegu na płycie lotniska. 
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Do końca 1983 r. zakończono prace związane z wyposażeniem bloku 
lądowania w pozostałe aerofiniszery. Potem przeprowadzono tarowanie 
za pomocą katapulty i przystąpiono do prób z samolotami. W kom¬ 
pleksie testowano także systemy naprowadzania lotnictwa myśliwskie¬ 
go, lądowania itp., które miały zostać zastosowane na okręcie. 

We wrześniu 1984 r. na Nitce po raz pierwszy wylądował z po¬ 
mocą aerofiniszera samolot Su-27. Stocznia Czarnomorska kończy¬ 
ła także budowę drugiej trampoliny z osłoną czołową (T-2), której 
konfiguracja odpowiadała przyjętej dla nabierającego kształtów okrę¬ 
tu. W sierpniu 1985 r. rozpoczęły się z niej doświadczalne starty sa¬ 
molotu Su-27, a nieco później także MiG-27, MiG-29 i Su-25. Pra¬ 
ce nad wyspecjalizowanymi myśliwcami pokładowymi prowadzone 
były pełną parą. 

W OKB im. Mikojana, pod kierunkiem głównego konstruk¬ 
tora M.R. Waldenberga, trwało projektowanie wariantu MiG-29K 
(9-31), którego pierwszy lot odbył się 23 czerwca 1988 r. Za stera¬ 
mi maszyny zasiadł wówczas pilot doświadczalny OKB MiG Tok- 
tar Aubakirow. W związku ze specyfiką bazowania na okręcie, 
pokładowy MiG-29K znzcząco różnił się od seryjnego, lądowego 


nej instalacji paliwowej maszyny sięgnęła 5730 litrów. We wlotach 
powietrza zamontowano ruchome siatki chroniące silniki przed zassa¬ 
niem obcych przedmiotów. Samolot pozbawiono spadochronu hamu¬ 
jącego, zamiast którego zamontowano aparaturę pomiarową oraz me¬ 
chanizm opuszczania haka i tłumienia jego drgań. Dla zredukowania 
prędkości lądowania, na górnej części kadłuba MiGa-29K zamonto¬ 
wano hamulec aerodynamiczny o powierzchni ok. 1 m 2 . Zwiększo¬ 
no także do 43 m 2 powierzchnię płata, wprowadzono dwuszczelino- 
we klapy o większej cięciwie i lotki, które można było wychylić jed¬ 
nocześnie do lądowania. 

Aby zmniejszyć gabaryty maszyny podczas hangarowania na 
okręcie końcówki wykonano jako składane. Operacja ich składania- 
rozkładania sterowana jest z kabiny pilota. Goleń przedniego podwo¬ 
zia wersji pokładowej została wzmocniona, ma większą długość i po¬ 
siada zaczepy dla katapulty i holowania oraz uchwyty do mocowania 
do pokładu, podobnie jak i golenie podwozia głównego. Przednia go¬ 
leń jest sterowana w zakresie po 90° w obie strony. 

Zespół napędowy MiG-29K tworzą dwa dwuprzepływowe sil¬ 
niki turboodrzutowe Klimów RD-33K ze zdublowanym elektronicz- 



Tbilisi podczas prób lotniczych w listopadzie 1989 r. 


Fot. zbiory Autora. 


wariantu MiGa-29 (9-12, czy 9-13). Jego konstrukcję oparto na nie- 
wprowadzonym do produkcji seryjnej wielozadaniowym wariancie 
MiG-29M (9-15). Maszyna ta wyposażona została w elektroniczny, 
cyfrowy układ sterowania fly-by-wire, zmieniony system obserwa¬ 
cji i sterowania uzbrojeniem z nową stacją radiolokacyjną NOIO i 
nową stacją optoelektroniczną, dzięki któremu otrzymał możliwość 
zwalczania nie tylko celów powietrznych, ale i naziemnych (nawod¬ 
nych). Liczba jednocześnie zwalczanych celów powietrznych wzro¬ 
sła w wersji MiG-29M do czterech, wobec jednego/dwóch wersji 
MiG-29 (9-12/9-13). W związku z nowymi możliwościami pokłado¬ 
wej awioniki wzbogacono także nomenklaturę przenoszonego uzbro¬ 
jenia, głównie kierowanego. 

W MiGu-29K, w porównaniu z bazowym płatowcem, znacząco 
wzmocniono strukturę głównego zbiornika paliwa, a także umieszczo¬ 
nego za nim siłowego przedziału kadłuba, do którego mocowane są 
golenie podwozia głównego i hak do lądowania. W miejscu kanałów 
górnych wlotów powietrza (tak jak w MiG-29M) umieszczone zosta¬ 
ły nowe zbiorniki paliwa, dzięki którym łączna pojemność integral¬ 


no-hydraulicznym systemem sterowania i zmienionymi w stosunku 
do RD-33 skrzynkami napędów. Ciąg silnika z dopalaniem wyno¬ 
si 8800 kg, ale podczas startu z okrętu można wykorzystać „reżim 
nadzwyczajny”, na którym silnik ma ciąg 9400 kg. Przy masie star¬ 
towej 17 700 kg gwarantuje to długość startu równą 110 m, a przy 
22 400 kg - 195 m. 

Trzonem wyposażenia radioelektronicznego samolotu jest system 
radiolokacyjny RLPK-29UM z impulsowo-dopplerowską stacją radio¬ 
lokacyjną NO 10 Żuk, którą uzupełnia elektrooptyczny system celow- 
niczo-nawigacyjny OEPrNK-29M ze stacją elektrooptyczną OLS-M. 
Stacja radiolokacyjna może pracować w reżimie kartografowania i pro¬ 
wadzenia bliskiej nawigacji. W porównaniu ze stacją maszyn wersji 
9-12 i 9-13 zyskała ona możliwości współpracy z niektórymi rakie¬ 
tami kierowanymi „powietrze-powierzchnia” oraz bombami kierowa¬ 
nymi. Informacje z systemów nawigacyjnych i systemu sterowania 
uzbrojeniem są prezentowane na dwóch monochromatycznych wy¬ 
świetlaczach katodowych oraz na wskaźniku przeziemym, przy ste¬ 
rowaniu samolotem wprowadzono zasadę HOTAS. 
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Tbilisi w stoczni w 1990 r. 


Fot. TASS. 


Wyposażenie morskiego my¬ 
śliwca wzbogacono o system nawi¬ 
gacji Uzieł zapewniający nawigację 
nad morzem oraz automatyczne wy¬ 
prowadzenie do lądowania na pokła¬ 
dzie okrętu, będący kombinacją sys¬ 
temów inercyjnych, satelitarnych, 
RSBN, centrali sygnałów aerody¬ 
namicznych i cyfrowego kompute¬ 
ra. Samolot dysponuje także kodo¬ 
wanym łączem danych, pozwalają¬ 
cym na szybką, obustronną wymia¬ 
nę informacji z okrętem macierzy¬ 
stym oraz innymi samolotami. 

Równolegle z OKB Mikoja- 
na także OKB Suchoja prowadziło 
analogiczne prace nad skonstruowa¬ 
niem myśliwca pokładowego Su-27K, 



Admirał Kuzniecow w Stoczni Czarnomorskiej, podczas wprowadzania poprawek przed ostatecznymi 
próbami okrętu. Fot. zbiory Autora. 


Dla MiGa-29K przewidziano osiem wariantów uzbrojenia ra¬ 
kietowego do prowadzenia walki powietrznej i 25 do zwalczania ce¬ 
lów naziemnych i nawodnych. Wielozadaniowy system sterowania 
uzbrojeniem SUW-29K zabezpiecza poszukiwanie, wykrywanie, roz¬ 
poznanie i określenie parametrów pojedynczych i grupowych celów 
powietrznych w przestrzeni i na tle ziemi, w każdych warunkach at¬ 
mosferycznych oraz w warunkach zastosowania przez przeciwnika za¬ 
kłóceń aktywnych. Maksymalna masa ładunku bojowego może do¬ 
chodzić do 4500 kg, do jego podwieszenia służy dziewięć węzłów 
podwieszeń: podkadłubowy i osiem podskrzydłowych. W lewym na¬ 
pływie zamontowane jest działko GSz-301 kalibru 30 mm z zapa¬ 
sem 100 nabojów. 

System sterowania uzbrojeniem pozwala na skryte przeprowa¬ 
dzenie zajęcia pozycji do ataku i jednoczesne użyciu kilku typów 
środków bojowych. System radiolokacyjny może automatycznie śle¬ 
dzić do 10 celów powietrznych, a na cztery z nich jednocześnie na¬ 
prowadzać pociski rakietowe. 

Samolot otrzymał także bogaty zestaw środków walki radio¬ 
elektronicznej ze stacją rozpoznania radiotechnicznego nowej gene¬ 
racji, stacją ostrzegania przed odpaleniem rakiet przeciwlotniczych 
Mak- F, stacją zakłóceń aktywnych 
Gardenija oraz wyrzutniami puła¬ 
pek termicznych i radiolokacyjnych 
BWP-60-26. 


któremu to właśnie w przyszłości dane 
było stać się podstawowym samolotem 
pokładowym rosyjskiego lotnictwa mor¬ 
skiego. Pokładowy Su-27K różnił się na 
pierwszy rzut oka posiadaniem dodatko¬ 
wego przedniego usterzenia poziomego, 
które przetestowano jeszcze w 1982 r. 
na doświadczalnej maszynie T-10-24. 
Usterzenie te wpływało na poprawie¬ 
nie charakterystyk manewrowych na 
superkrytycznych kątach natarcia, gdy 
główne usterzenie znajdowało się w ae¬ 
rodynamicznym cieniu płata - samolot 
mógł manewrować z większym prze¬ 
ciążeniem i bez ryzyka utraty sterow¬ 
ności. Korzystne wzajemne rozmiesz¬ 
czenie przedniego usterzenia, skrzydeł i 
usterzenia ogonowego - tzw. układ trój- 
płat tandem - prowadzi do pojawienia się korzystnej interferencji po¬ 
między nimi i w efekcie daje znaczący wzrost siły nośnej. 

Prototyp maszyny oznaczonej T-10K (K - korabielnyj) powsta¬ 
wał pod kierunkiem generalnego konstruktora OKB Michaiła Si¬ 
monowa i głównego konstruktora K.Ch. Marbaszewa. Powstało kil¬ 
ka modelowych wariantów tej maszyny, różniących się wzajemnym 
rozmieszczeniem skrzydła i usterzenia oraz posiadaniem lub bra¬ 
kiem usterzenia przedniego. Na samolotach T-10-3 i T-10-25 wyko¬ 
nano w latach 1982-84 ponad 100 lotów na Nitce, które potwierdzi¬ 
ły możliwość startu myśliwca czwartej generacji, charakteryzujące¬ 
go się wysokim stosunkiem ciągu do masy, z pokładu okrętu, bez 
pomocy katapulty. Profil trampoliny pozwala na start z prędkością 
zejścia 120-140 km/h przy najkorzystniejszych kątach natarcia, nie¬ 
zbędnych dla uniknięcia przepadnięcia maszyny. To właśnie propo¬ 
zycje OKB Suchoja, poparte przez LII, CAGI, GosNIIAS i NCNII-30 
MO ZSRS, stały się podstawą do uwzględnienia przy projektowaniu 
ciężkiego krążownika lotniczego projektu 1143.5 dziobowej trampo¬ 
liny startowej. 

W 1984 r. projekt samolotu T-10K został zatwierdzony i roz¬ 
poczęły się prace montażowe przy jego prototypach. Wiosną 1987 r. 
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Dane taktyczno-technicze 
ciężkiego krążownika lotniczego projektu 1143.5 

Projekt 

1143.5 

Kryptonim projektu 

Orieł 

Ozn. zach. 

Kreml i n 

Rok wejścia do sł. 

1990 

Wyporność [t] 


- standardowa 

46 540 

- normalna 

53 050 

- pełna 

59 100 

- maksymalna 

61 390 

Wymiary [m] 


- długość pełna/KLW 

306,45/270 

- szerokość pełna/KLW 

71,96/33,41 

- zanurzenie 

10,4 (z gruszką SHL) 

- hangar (dł.xszer.xwys.) 

153x26x7,2 

- pokład lotniczy (dl.xwys.) 

305x70 

- wysokość całkowita 

64,49 

Napęd 


- typ 

turboparowa, 4 turbiny paro¬ 
we TW-12-4 po 50 000 KM, 

8 kotłów KWG-4 

- moc łączna [KM] 

200 000 

- ilość śrub 

4 

Zapas paliwa [t] 


- normalny 

bd 

- lotniczego 

2500 

Prędkość [w] 


- maksymalna 

29 

- ekonmiczno-bojowa 

18 

- ekonomiczna 

14 

Zasięg [Mm/w] 

3 850/29 

7 680/18 

8417/14 

Autonomiczność [dni] 

45 

Uzbrojenie 


- obrona bezpośrednia 

8 Kortik (256 9M311, 48 000) 
6x6 30 mm AK-630M (48 000) 

- przeciwokrętowe 

12x1 P-700 Granit-NK 

- przeciwlotnicze 

(12 3M45) 

- przeciwpodwodne 

4 (24x8) Kinżal (192 9M330) 

2 RBU 12000 Udaw -1 (120) 

Wyposażenie lotnicze 

52 statki powietrzne* 

Wyposażenie elektroniczne 


- środki obs. powietrza i morza 

1 srl. Mars-Passat 

1 srl. MR-750 Fregat -MA 

2 srl. MR-350 Podkat 

3 srl. naw. Wajgacz 

- systemy napr. lotnictwa pokł. 

1 srl. Rezistor K-4, Gazon 

- systemy kierowania ogniem 

4 3R95 ( Kinżal) 

3 MR-123 (AK-630M) 

- środki wykrywania OP 

shl. Polinom (kadłubowa) 

- środki WRE 

system rozpoznania 
radiotechnicznego 
i zakłócania 5ozw/ezd/e-BR 
okrętowe zestawy zakłóceń 
pasywnych 2 PK-2 12 PK-10 
system dowodzenia 

- systemy dowodzenia 

i kierowania uzbrojeniem 
Liesorub- 434 
system dowodzenia 
lotnictwem Tur- 434 

Załoga [ludzi] 

1980 (520 oficerów+322 
chorążych i podoficerów 
zawodowych+1138 podofice¬ 
rów i marynarzy służby 
zasadniczej) 

I * Przykładowy stan grupy lotniczej: 26 Su-33, 4 Ka-31, 

118 Ka-27PŁ lub Ka-29, 2 Ka-27PS 


pierwszy prototyp T-10K-1 został ukończony, a 17 sierpnia tego roku 
oblatany przez Walerego Pugaczowa. Podczas prób w locie potwier¬ 
dzono w praktyce słuszność wybranej koncepcji płatowca, przetesto¬ 
wano także jego systemy oraz wyposażenie radioelektroniczne. Spe¬ 
cyficznymi cechami maszyny było posiadanie haka do lądowania 
o prostokątnym przekroju, wzmocnionego podwozia, tak główne¬ 
go, jak i przedniego, które otrzymało zdwojone pneumatyki o wyż¬ 
szym ciśnieniu. Tak jak w przypadku MiGa-29K na goleniach po- 
wozia głównego znajdują się węzły mocujące, które służą m.in. do 
holowania samolotu na pokładzie hangarowym za pomocą transpor¬ 
tera taśmowego Mustang. 

Skrzydło samolotu ma składane końcówki, składają się także 
stateczniki poziome. Konsole przedniego usterzenia mają rozpiętość 
6,4 m 2 i powierzchnię ok.3 m 2 . Zamontowane są na napływach przy- 
kadłubowych płata i mają skos przedniej krawędzi równy 53,5°. Sa¬ 
molot ma - podobnie jak MiG-29K - tzw. integralny układ aerody¬ 
namiczny, w którym skrzydło płynnie przechodzi w kadłub, tworząc 
z nim w środkowej części jedną całość, co stwarza bardzo korzyst¬ 
ny aerodynamicznie układ nośny, pod którym zamontowano gondo¬ 
le dwóch silników AL-31F. Dwuprzepływowe silniki turboodrzuto¬ 
we AL-31F mają maksymalny ciąg po 12 500 kg i wyposażone są 
elektroniczno-hydrauliczny system sterowania. Prostokątne, skośne 
wloty powietrza mają ostrą górną krawędź, która generuje pierwot¬ 
ną falę uderzeniową i wewnętrzny ruchomy klin, który razem z ża¬ 
luzjami regulacyjnymi na dolnej powierzchni kanałów wlotów po¬ 
wietrza i regulowaną dyszą optymalizuje pracę silników na wszyst¬ 
kich reżimach lotu. Wewnątrz kanałów wlotów powietrza znajdują się 
ruchome siatki chroniące przed zassaniem przez silniki ciał obcych. 
Podnoszenie i opuszczanie siatek jest zsynchronizowane z wciąga¬ 
niem i wypuszczaniem podwozia. Belka ogonowa Su-27K ma pła¬ 
ską powierzchnię dolną do której przylega hak do lądowania, a tak¬ 
że zamki do jego mocowania oraz siłowników utrzymujących go w 
odpowiedniej pozycji. W zakończeniu belki, pod osłoną dielektrycz¬ 
ną zajduje się jedna z anten stacji ostrzegawczej Bierieza. 

Samolot wyposażony jest w koherentny, impulsowo-dopplerow- 
ski system radiolokacyjny RLPK-27K z radarem NO01K o zasię¬ 
gu wykrycia celu typu myśliwiec wynoszącą ok.100 km. Zapewnia 
ona poszukiwanie celów i śledzenie do 10 z nich, także na tle ziemi 
lub powierzchni morza. Zapewnia także jednoczesne naprowadzanie 
dwóch rakiet na różne cele. Radar uzupełnia system elektrooptycz- 
ny OEPS-27K z termonamiemikiem OLS-27K, który działać może 
w dzień i w nocy. Sprzęgnięta jest ona z nahełmowym system wska¬ 
zywania celów NSC-27, który ułatwia użycie rakiet bliskiego zasię¬ 
gu podczas manewrowej walki powietrznej, gdy na pilota oddziały- 
wują duże przeciążenia. Układ optyczny stacji został przeniesiony na 
prawą burtę (w podstawowym wariancie lądowym znajduje się on w 
osi symetrii), aby poprawić widoczność podczas tankowania w po¬ 
wietrzu (samolot wyposażony jest w wysuwany odbiornik paliwa na 
lewej burcie) oraz podczas lądowania, na etapie zniżania, gdy płasz¬ 
czyznę ścieżki schodzenia pokazuje optyczny system Łuna. 

W skład kompleksu pilotażowo-nawigacyjnego PNK-10K-01 
wchodzi system automatycznego sterowania z automatem ciągu i 
zapewnia on wykonanie lotu z korekcją koordynat na podstawie 
systemu satelitarnego i dalekiej nawigacji, powrót na okręt i zaj¬ 
ście do lądowania w reżimie automatycznym na podstawie sygna¬ 
łów otrzymanych od pokładowego systemu naprowadzania Rezistor 
K-4. Próby samolotowych bloków tego systemu prowadzone były w 
LII na pokładzie latającego laboratorium T-10U-2. W ich rezultacie 
uzyskano możliwość lądowania maszyny przy minimalnej widocz¬ 
ności i w złych warunkach atmosferycznych - 30x400 m, a także w 
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Krążownik lotniczy Admirał Kuzniecow 



Kuzniecow w 1990 r v jeszcze na Morzu Czarnym. Fot. W. Kostriczenko. 


pełni automatyczne zajście do lądowania, aż do chwili dotknięcia 
kołami pokładu okrętu. 

Masa podwieszanego na 12 węzłach podwieszeń uzbrojenia 
może wynosić 6500 kg. W jego skład mogą wchodzić kierowa¬ 
ne pociski powietrze-powietrze bliskiego (R-73), średniego (R-27) 
i przedłużonego zasięgu (R-27E), w tym wersji do zwalczania ce¬ 
lów na małych wysokościach (R-27EM). Do zwalczania celów mor¬ 
skich można użyć jedynie klasycznych bomb i niekierowanych po¬ 
cisków rakietowych. 

System sterowania uzbrojeniem, razem z systemem celowni- 
czo-nawigacyjnym zapewnia automatyczne naprowadzenie samolotu 
na cel morski lub powietrzny na podstawie komend z okrętowego 
stanowiska kierowania, a także automatyczne poszukiwanie i prze¬ 
chwycenie celu, łącznie z wydaniem komend do startu rakiet kiero¬ 
wanych i wyprowadzeniem samolotu z punktu odpalenia, a w razie 
konieczności także powtórne zajście na cel. Niemniej możliwości ma¬ 
szyny zwalczania celów naziemnych i nawodnych za pomocą uzbro¬ 
jenia kierowanego są nieporównywalnie mniejsze niż MiGa-29K. 
Samolot OKB Suchoja jest przede wszystkim myśliwcem obrony po¬ 
wietrznej, a realizacja zadań uderzeniowych ma dla tej maszyny cha¬ 
rakter drugoplanowy. 

Su-27K posiada także system kierowania działaniem grupy 
myśliwców, wielokanałowy system łączności i rozbudowane syste¬ 
my walki radioelektronicznej. Uzupełnieniem pokładowej aparatury 
WRE mogą być podwieszane kontenery ze stacjami zakłóceń aktyw¬ 
nych Gardenija lub Sorbcija. Wszystkie systemy pokładowe mają wy¬ 
soki stopień odporności na zakłócenia, co umożliwia ich stabilną pra¬ 
cę przy operowaniu z pokładu okrętu. 

Wodowanie ciężkiego krążownika lotniczego Leonid Breżniew 
ze skośnej pochylni, przy masie konstrukcji 32 000 ton było samo w 
sobie unikalną operacją w historii sowieckiego budownictwa okręto¬ 
wego i miało miejsce 4 grudnia 1985 r. 11 sierpnia 1987 r. okręt zo¬ 
stał znów przemianowany, tym razem na Tbilisi , jak się miało oka¬ 
zać nie po raz ostatni. 

Stoczniowe próby na uwięzi Tbilisi rozpoczął 8 czerwca 1989 r., 
trwały one do 25 maja 1990 r., z przerwą na przeprowadzenie prób 
wyposażenia lotniczego, które przeprowadzono w końcu 1989 r. na 
Morzu Czarnym. 21 października 1989 r. okręt po raz pierwszy od¬ 
szedł od nabrzeża stoczni i skierował się ku ujści Bugu. Następnego 
dnia krążownik rzucił kotwicę na wewnętrznej redzie Sewastopola. 
Pomiędzy 23 i 26 października trwały próby mechanizmów okrę¬ 
towych, systemów nawigacji i łączności, krążownik długie godziny 
spędził wówczas na poligonie koło przylądka Margopulo. 


27 października rozpoczęły się obloty okrętu, wykonywane 
przez samoloty ćwiczące zajście do lądowania, z kręgu na krąg zni¬ 
żały się one coraz bardziej, niemal muskając kołami pokład lotni¬ 
czy i znów wychodząc w powietrze. Jednocześnie z pilotami szkoliła 
się także obsługa okrętowego stanowiska kierowania lotami. Pierw¬ 
sze przeloty samolotów nad pokładem okrętu przeprowadzono, gdy 
stał on na kotwicy. Później treningi przeniesiono na redę Sewasto¬ 
pola, gdzie krążownik poruszał się z prędkością 10-13 węzłów. 1 li¬ 
stopada 1989 r. na pokładzie ciężkiego krążownika lotniczego Tbilisi 
wykonano pierwsze w historii sowieckiej floty lądowania, a potem i 
starty klasycznych samolotów: Su-27K (W. Pugaczow), MiG-29K (T. 
Aubakirow) i Su-25UTG (A. Krutow). I jeśli Su-27K pierwszy wy¬ 
lądował na pokładzie okrętu, to pierwszym który z niego wystarto¬ 
wał był MiG-29K. 

Pomiędzy 28 maja i 31 lipca 1990 r. okręt odbywał stocznio¬ 
we próby morskie. 1 sierpnia 1990 r. krążownik skierowano na pró¬ 
by państwowe. Jeszcze przed ich zakończeniem z jego pokładu wy¬ 
konano przeszło 300 startów. 4 października ciężki krążownik lotni¬ 
czy Tbilisi został przemianowany na Admirał Flota Sowieckowo Soju- 
za Kuzniecow . 25 grudnia 1990 r. Komisja Państwowa podpisała akt 
przejęcia okrętu. Od chwili położenia stępki do przekazania jednost¬ 
ki flocie minęło 8 lat, 3 miesiące i 24 dni. Kuzniecow został włączo¬ 
ny w skład Floty Północnej. 

Już po wejściu okrętu do służby, do końca 1991 r. prowadzo¬ 
no na nim próby samolotów, po zakończeniu których, w warun¬ 
kach narastającego kryzysu politycznego w kraju i nadciągające¬ 
go rozpadu ZSRS krążownik przeszedł na Północ do miejsca sta¬ 
łego bazowania. 

Polityczne i ekonomiczne problemy ostatnich lat znacząco 
utrudniły i spowolniły proces integracji ciężkiego krążownika lot¬ 
niczego Admirał Flota Sowieckowo Sojuza Kuzniecow ze struktura¬ 
mi WMF Rosji, a także wpłynęły na opóźnienie procesu ukompleto- 
wania jego grupy lotniczej seryjnymi samolotami Su-33 (do 1998 r. 
oficjalnie obowiązywała nazwa Su-27K), które przemysł zaczął do¬ 
starczać dopiero w 1993 r. W celu przygotowania personelu latają¬ 
cego Rosja dzierżawi od Ukrainy kompleks Nitka. 

W 1996 r. okręt po raz pierwszy wypłynął w operacyjny rejs na 
Morze Śródziemne, mając na pokładzie 15 samolotów Su-33, jeden 
Su-25UTG i 11 śmigłowców Ka-27. Przedsięwzięcie to trudno uznać 
za sukces, ponieważ zakończyło się - jeszcze na Morzu Śródziemnym 
- poważną awarią w maszynowni i koniecznością wyłączenia więko- 
szości kotłów i czasową utratą zdolności poruszania się o własnych 
siłach. Okręt musiał wracać na Północ, okrążając Wyspy Brytyjskie, 
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idąc „małą naprzód”. W takiej sytuacji o ewentualnym wykorzysta¬ 
niu bojowym lotnictwa pokładowego nie mogło być mowy. 

Warunki bazowania we Flocie Północnej jedynego okrętu lot¬ 
niczego rosyjskiej floty w sytuacji permanentnego kryzysu ekono¬ 
micznego, paraliżującego Rosję, urągają wszelkim normom. Na sku¬ 
tek szeregu przyczyn, przede wszystkim oddziaływania wilgoci i ni¬ 
skich temperatur, niedoszkolenia załogi, według stanu na 1999 r. nie 
działał jeden z ośmiu kotłów oraz jedna z czterech turbin głównych. 
Tak więc rzeczywista moc wynosi co najwyżej 75% nominalnej. Fak¬ 
tycznie okręt nie może rozwijać prędkości większej niż 18 w. (za¬ 
zwyczaj 10-12). Nie działają liczne elementy wyposażenia i systemy 
uzbrojenia - m.in. dwa z czterech rakietowych systemów plot. Wiele 
pomieszczeń zostało zalanych wodą z nieszczelnych instalacji i zde¬ 
wastowanych. Awarią w każdej chwili grozi wiele mechanizmów. 

Nigdy nie zostało zakończone formowanie grupy lotniczej. 
Łącznie wyprodukowano tylko 26 samolotów Su-33, wszystkie sku¬ 
pione w 279. OKIAP (Otdielnyj Korabielnyj Istriebitielnyj Awiacjon- 

Admirał Kuzniecow podczas służby we Flocie Północnej. 


nyj Połk - samodzielny pokładowy pułk lotnictwa myśliwskiego). Na 
okręcie bazuje stale nie więcej niż siedem maszyn. Na ich eksploata¬ 
cję nałożono również szereg ograniczeń. Zresztą, ze względu na zły 
stan siłowni, operacje startu-lądowania dokonywane są na Kuznie- 
cowie przy prędkości 7-8 w., zawsze przy wietrznej pogodzie i ze 
znacznymi ograniczeniami masy startowej maszyn - ze zmniejszo¬ 
nym zapasem paliwa i bez uzbrojenia. W ten sposób, z całą ostrością 
objawiły się wszystkie ograniczenia wprowadzone na etapie kształto¬ 
wania koncepcji projektu - brak atomowego napędu i katapult. 

Przy całej oryginalności koncepcji zastosowania trampoliny 
startowej dla zapewnienia operacji samolotów o klasycznym ukła¬ 
dzie aerodynamicznym, założona przy konstruowaniu okrętu idea 
samowystarczalnej hybrydy krążownika i lotniskowca nie spraw¬ 
dziła się w realnej eksploatacji. W związku z tym dyskusyjne jest, 
czy tak naprawdę fakt ostatecznej rezygnacji z dokończenia budo¬ 
wy drugiego okrętu serii - Warjaga, jest naprawdę tak wielką stra¬ 
tą dla WMF Rosji. 

Fot. zbiory Autora. 



Krążownik lotniczy Riga 



Ciężki krążownik lotniczy Riga podczas ceremonii wodowania 25 listopada 1988 r. Zwracają uwagę potężne suwnice bramowe o udźwigu 900 
ton każda zabudowane na pochylni „0" Stoczni Czarnomorskiej w Nikołajewie. Fot. CzSZ. 

CIĘŻKI 

KRĄŻOWNIK LOTNICZY 

RIGA 


W 1983 r. podjęto decyzję o budowie jeszcze jednego okrętu 
projektu 1143.5, przy czym dopuszczano możliwość jego modyfika¬ 
cji w przypadku pojawienia się nowych typów uzbrojenia i wyposa¬ 
żenia elektronicznego. 

Już w 20 minut po zejściu z pochylni ciężkiego krążownika lot¬ 
niczego Leonid Breżniew - 4 grudnia 1985 r., w tym samym miej¬ 
scu odbyła się uroczystość położenia stępki siostrzanego okrętu na¬ 
zwanego Riga (numer stoczniowy S-106). W czerwcu 1986 r. przyję¬ 
ta została uchwała rządu o wprowadzeniu zmian na budowanym dru¬ 
gim okręcie serii 1143.5, dotyczących przede wszystkim zestawu wy¬ 
posażenia radioelektronicznego. System radiolokacyjny Mars-Passat 
miał zostać zastąpiony efektywniejszym Forum z trzema klasyczny¬ 
mi, obrotowymi zespołami antenowymi, ścianowe anteny z szykiem 
fazowym i pełnym przeszukiwaniem elektronicznym miały zostać zde¬ 
montowane (projekt 1143.6). 

Okręt wodowano 25 listopada 1988 r. W trakcie prac wyposa¬ 
żeniowych ciężki krążownik lotniczy Riga został 19 czerwca 1990 r. 
przemianowany na War jag - rozpad byłego Związku Socjalistycznych 
Republik Sowieckich rozpoczął się od Pribałtiki i nazwanie presti¬ 
żowego okrętu na cześć stolicy potencjalnie obcego państwa stało 
się dla Moskwy niewygodne (podobnie było w przypadku Tbilisi). 
Do końca 1991 r. prace prowadzone były zgodnie z grafikiem bu¬ 


dowy, przyjętym i zatwierdzonym jeszcze przed likwidacją Mini¬ 
sterstwa Przemysłu Stoczniowego. Przekazanie okrętu flocie miało 
według niego nastąpić w 1993 r. W związku z zaplanowaną moder¬ 
nizacją, z nadbudówki ścięto bloki pomieszczeń, wcześniej przezna¬ 
czonych dla stanowisk nie przewidzianego w projekcie 1143.6 syste¬ 
mu Mars-Passat. W międzyczasie jednak doszło do przerwania do¬ 
stawa kabli przez przedsiębiorstwa Amurkabel i Azowkabel, które 
ze swej strony nie otrzymały surowca z Uzbekistanu. Potem poja¬ 
wiły się problemy ze wzrostem cen i jego wpływem na koszty bu¬ 
dowy okrętu. Dawne republiki sowieckie stały się teraz niezależ¬ 
nymi państwami i nie miały żadnego interesu w kontynuacji bu¬ 
dowy okrętu, który stał przy nabrzeżu wyposażeniowym Stoczni 
Czarnomorskiej. Na to wszystko nałożyły się, jak to zwykle bywa 
w okresie rozpadu wielkich państw - kryzys ekonomiczny, wzrost 
cen i galopująca inflacja. Pomimo przerwania finansowania budo¬ 
wy jednostki, w czwartym kwartale 1991 r. Stocznia Czarnomor¬ 
ska kontynuowała prace na własny koszt, mając nadzieję, że wkrót¬ 
ce Moskwa, jak to bywało i w minionych latach, wyrówna poniesio¬ 
ne przez zakład straty. Przewidywano nawet utworzenie specjalne¬ 
go organu rządowego (międzynarodowego), dysponującego nadzwy¬ 
czajnymi uprawnieniami, który miałby koordynować kontynuację 
budowy okrętu. Niestety, poza wstępnymi konsultacjami nic w tej 
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Krążownik Warjag przy nabrzeżu Stoczni Czarnomorskiej. Fot. zbiory Autora. 


jącym faktycznie standardom z lat 70. Nie można także wy¬ 
kluczyć wykończenia jednostki według uproszczonego projek¬ 
tu, niemniej ilość (i koszty) problemów jakie należałoby przy 
tym rozwiązać może być nie do pokonania dla konstruktorów 
i stoczni chińskich. Oczywiście sugestie te zostały zdecydowa¬ 
nie odrzucone przez Chińczyków - gdzie jednak leży prawda? 
W każdym razie, przez kilka miesięcy Warjag był dla Stoczni 
Czarnomorskiej prawdziwą kurą znoszącą złote jajka - Chińczy¬ 
cy zmuszeni byli opłacać każdy jego dzień pobytu w stoczni i 
blokowania nabrzeża sumą rzędu 5000 USD dziennie. 

Wydawało się, że los W ar jaga dopełni się 14 czerw¬ 
ca 2000 r., kiedy to miało rozpocząć się holowanie okrętu do 
Chin. Celem miał stać się Dalien, leżący niedaleko Port Ar¬ 
tura, gdzie znajduje się wielka i nowoczesna stocznia remonto- 
sprawie już nie zrobiono, ani Rosja, ani Ukraina nie były w stanie wa, poza tym mieści się tam chińskie centrum wojennego bu- 

finansować budowy tak skomplikowanej jednostki. downictwa okrętowego - tam właśnie powstał, największy dotychczas 

W marcu 1995 r. Rosja oficjalnie odmówiła finansowania prac chiński okręt nawodny, niszczyciel rakietowy Shenzhen o wypomo- 

wykończeniowych przy Warjagu. Ukraina zaś, po rozpatrzeniu różnych ści 6000 ton. 14 czerwca o 5 rano Wariag po raz pierwszy w swej 

wariantów utylizacji gotowego w 67% okrętu, łącznie z możliwością historii wyszedł w pełnomorski rejs - co prawda na holu wynajętego 

wykorzystania go w charakterze pływającego kosmodromu, zmuszona przez Chińczyków holownika Suahili. Aż do wyjścia z limanu Dnie- 

została ostatecznie do jego sprzedaży za granicę. W rezultacie między- pru-Bugu asystowało mu pięć holowników z Nikołajewa, a w Ocza- 

narodowego przetargu, który trwał w latach 1997-98, zwycięzcą ogło- kowie przyłączył się do nich następny holownik oceaniczny. Okręt nie 

szono zarejestrowaną w Makao chińską firmę turystyczną Chong Lot. opuścił jednak Morza Czarnego, ponieważ strona turecka nie wyraziła 

Warjag został sprzedany za 20 milionów USD. Jedną z chińskich kon- zgody na jego przejście przez Bosfor. Nie wiemy co było przyczyną 

cepcji wykorzystania okrętu była jego przebudowa kosztem 200-300 tej decyzji. Nie można wykluczyć udziału w tym Amerykanów, któ- 

mln USD na centrum rozrywki i rekreacji, tak jak stało się to z Min- rzy nie chcieli dopuścić do zawładnięcia tajemnicami Warjaga przez 

skiem , odkupionym od Południowej Korei. Pierwotnie planowano na- Chińczyków, być może jednak chodziło o względy bezpieczeństwa i 

wet realizację przebudowy w Nikołajewie, potem jednak podjęto de- obawę przed konsekwencjami ewentualnego wypadku podczas holo- 

cyzję o odholowaniu okrętu do Chin. W 2000 r. Chińczycy stali się wania olbrzymiej jednostki tylko przez dwa holowniki. Tak więc do 

formalnymi posiadaczami także trzeciego rosyjskiego okrętu lotnicze- początku marca 2001 r. Warjag pozostawał na Morzu Czarnym, krą- 

go - Kijewa , który zakupiony został z myślą o złomowaniu w maju żąc w miejscu w rejonie granicy turecko-bułgarskiej. Stanąć na kotwi- 

2000 r. Bardzo często podnosi się także inny aspekt chińskich trans- cy nie mógł, ponieważ nie pracowała na nim żadna winda kotwicz- 

akcji - zakup rosyjskich krążowników lotniczych może być związany na, a kotwice holowników mają zbyt małą masę, a tym samym i siłę 

z planami budowy własnych lotniskowców, a dokładne zbadanie po- utrzymującą, żeby utrzymać w miejscu całą karawanę. Dopiero jesie- 

zyskanych jednostek posłuży jako doskonała baza do rozpoczęcia prac nią 2001 r. uzyskano zgodę na przejście przez Bosfor i w paździemi- 

konstrukcyjnych. Szczególnie cenne jest pozyskanie Warjaga, który jest ku dotarł on do Dalienu, a konkretnie największej w Chinach stocz- 

przecież „prawie prawdziwym” lotniskowcem, co prawda odpowiada- ni New Dalan, gdzie znajduje się po dziś dzień. 





Krążownik lotniczy Uljanowsk 



Kadłub Uljanowska, a konkretnie jego dolne sekcje do wysokości szóstego pokładu, na pochylni stoczni. Widoczna gruszka dziobowa, w której 
znaleźć się miała główna antena kompleksu hydrolokacyjnego, 1990 r. Fot. Stocznia Czarnomorska. 

CIĘŻKI 

KRĄŻOWNIK LOTNICZY 
O NAPĘDZIE ATOMOWYM 

ULJANOWSK 


W grudniu 1984 r., zgodnie z perspektywicznym programem 
zbrojeń morskich na lata 1986-1995, Newskiemu PKB przekazano za¬ 
łożenia taktyczno-techniczne dotyczące opracowania siódmego cięż¬ 
kiego krążownika lotniczego - tym razem o napędzie atomowym, ze 
zwiększoną liczebnością grupy lotniczej i katapultami parowymi. 

W 1986 r. zakończono i zatwierdzono projekt wstępny, a w 
1987 r. techniczny, okrętu proj 1143.7, którego głównym konstrukto¬ 
rem został L.W. Biełow, a potem J.M. Warfołomiejew. W paździer¬ 
niku 1987 r. uchwała zatwierdziła główne parametry okrętu: liczeb¬ 
ność grupy lotniczej - 70 statków powietrznych (myśliwce Su-27K 
i MiG-29K, samoloty dozoru radiolokacyjnego Jak-44, śmigłowce 
Ka-27), start samolotów za pomocą trampoliny i dwóch katapult, lą¬ 
dowanie wspomagane aerofiniszerami, uzbrojenie złożone z komplek¬ 
su przeciwokrętowego Granit (początkowo przewidywano zastoso¬ 


wanie nowocześniejszego Bolid), systemów przeciwlotniczych oraz 
obrony bezpośredniej Kinżał i Kortik, czterowałowy napęd atomo¬ 
wy (moc siłowni 200 000 KM), pełna wyporność około 74 000 ton, 
prędkość 30 węzłów. 

Zewnętrzne atomowy ciężki krążownik lotniczy różniłby się od 
jednostki projektu 1143.5 zwiększonymi rozmiarami, posiadaniem trze¬ 
ciego podnośnika,' skróconą nadbudówką, a przede wszystkim posia¬ 
daniem katapult parowych na skośnym odcinku pokładu. Zasadnicze 
elementy architektury zostałyby zachowane - okręt miałby dziobową 
trampolinę startową (katapultom do końca nie ufano). 

Budowa atomowego ciężkiego krążownika lotniczego stanowiła 
jakościowo nowy etap rozwoju sowieckiego wojennego budownictwa 
okrętowego, a okrętów lotniczych w szczególności. Ciężki krążow¬ 
nik lotniczy o napędzie atomowym miał zapewnić wsparcie bojowe 
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Atomowy ciężki krążownik lotniczy Uljanowsk podczas budowy w 1990 r. Dobrze widoczne, jeszcze nie połączone, dwie sekcje okrętu komple¬ 
towane równolegle na pochylni. Fot. zbiory Autora. 



zespołów floty w ważnych z punktu widzenia prowadzonych opera¬ 
cji rejonach mórz i oceanów, a także zwalczać zespoły okrętów prze¬ 
ciwnika we współpracy z innymi siłami floty. 

Zagranicznych odpowiedników, jak podkreślano w projekcie 
okrętu, ciężki krążownik lotniczy o napędzie atomowym projektu 
1143.7 nie posiadał. Jeśli chodzi o środki służące operacjom lotni¬ 
czym zbliżał się do amerykańskich lotniskowców atomowych typu 
Nimitz, ale biorąc pod uwagę posiadanie przez sowiecką jednostkę 
także uderzeniowego kompleksu przeciwokrętowego i rozbudowanych 
środków OPL przewaga tego ostatniego byłaby wyraźna. Na okręcie 
w maksymalnym stopniu wykorzystano typy uzbrojenia, urządzenia, 
wyposażenie i materiały wcześniej przewidziane dla okrętów projek¬ 
tu 1143.5. Przy projektowaniu ciężkiego krążownika lotniczego o na¬ 
pędzie atomowym projektu 1143.7 konieczne było przeprowadzenie 
33 programów doświadczeń, z których 11 re¬ 
alizowały agendy Ministerstwa Obrony (WMF 
i WWS). Zwiększała się liczebność grupy lotni¬ 
czej i zmieniała jej struktura. Szczególnie istot¬ 
ne było przeprowadzenie prac zmierzających 
do skonstruowania wielozadaniowego samolo¬ 
tu Su-27KM, samolotu walki radioelektronicz¬ 
nej Su-27KPP, rozpoznania i wskazywania ce¬ 
lów Su-27KRC, samolotu ZOP Jak-44PŁO i do¬ 
zoru radiolokacyjnego Jak-44RLD. Doświadczal¬ 
ne „urządzenie rozpędzające” (katapulta parowa) 

Majak przechodziło wstępny etap prób na kom¬ 
pleksie Nitka. Tam także zainstalowano i wypró¬ 
bowano doświadczalny kompleks energetyczny 
katapulty wykorzystujący parę przegrzaną, skła¬ 
dający się z agregatu kotłowego, akumulatorów 
pary i kondensatorów, zapewniających działanie Makieta pokładowego 
„urządzenia rozpędzającego”. Urządzenia te zo¬ 


stały zarekomendowane do eksploatacji. Łącznie, według ocen sowiec¬ 
kich specjalistów, nowe typy uzbrojenia okrętu projektu 1143.7 po¬ 
winny odpowiadać standardowi lat 1995-2000. 

Siłownia okrętu miała zostać oparta na wariancie rozwojowym 
produkowanej seryjnie i pomyślnie eksploatowanej na atomowych krą¬ 
żownikach rakietowych proj. 1144 (Kirów). W jej skład miały wcho¬ 
dzić cztery reaktory KN-3-43 i cztery turbiny GTZA-653. Wprowadze¬ 
nie napędu atomowego pozwalało na zdecydowane zmniejszenie zuży¬ 
cia paliwa płynnego, zapewnienie jednostce niemal nieograniczonego 
zasięgu, możliwość długotrwałego pływania z prędkością bliską mak¬ 
symalnej i ponad dwukrotne zwiększenie zapasu paliwa lotniczego. 

Okręt miał mieć długość maksymalną 321,2 metrów, długość 
na linii wodnej - 280,0 m, maksymalną szerokość (ze sponsonami 
i pomostami komunikacyjnymi) - 83,9 m. szerokość na linii wodnej 


samolotu wczesnego ostrzegania i dozoru radiolokacyjnego Jak-44RLD. 

Fot. OKB lakowlewa. 
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- 40,0 m. Wysokość burty od stępki do górnego pokładu wynosić 
miała na śródokręciu 27,5 m, a na dziobie 33,0 m. Wysokość maks. 
sięgałaby 65,5 m. Wyporność standardową oceniano na 65 800 t. 

Stępkę okrętu, który otrzymał numer stoczniowy S-107 i na¬ 
zwany został Uljanowsk (dzięki „inicjatywie” Zarządu Polityczne¬ 
go WMF, pomimo propozycji nadania mu innej nazwy, na przykład 
Kapitan Macewicz itp.), położono na pochylni „0” Stoczni Czarno¬ 
morskiej 25 listopada 1988 r., zaraz po wodowaniu Rigi. W czasie 
budowy Uljanowska stocznia rozpoczęła także przygotowania do 
rozpoczęcia budowy drugiej jednostki typu (nr stocz. S-108). Poło¬ 
żenie jej stępki zaplanowano na rok 1991, po wodowaniu Uljanow¬ 
ska. Okres budowy na pochylni oceniano na 36 miesięcy, a całość 
prac na 105 miesięcy. Planowano, że Uljanowsk wejdzie do służ¬ 
by w 1995 r. W momencie rozpoczęcia prac koszt budowy ciężkie¬ 
go krążownika lotniczego o napędzie atomowym oceniano na 800 
milionów rubli. 

Równolegle z budową jednostki, w 1988 r. planowano rozpo¬ 
częcie na Nitce prób startów z pomocą katapulty samolotów Su-27K 
i MiG-29K. Oprócz tego, na lata 1988-89 planowano na Krymie roz¬ 
poczęcie budowy drugiego naziemnego kompleksu doświadczalnego, 
analogicznego do Nitki, przeznaczonego do prób seryjnych typów ka- 
tapult i aerofiniszerów, przeznaczonych później do montażu na budo¬ 
wanych w Nikołajewie okrętach. 

Budowa Uljanowska realizowana była przy zastosowaniu nowej, 
opanowanej już przez stocznię technologii - jego kadłub powstał z 27 
wielkich bloków o masie do 1380 ton każdy, wcześniej zmontowanych 
na pozycji przedpochylnianej i w dużym stopniu wyposażonych, któ¬ 
re miały być ustawiane za pomocą 900-tonowych suwnic. 

W celu zapewnienia możliwości budowy jednostek atomo¬ 
wych w Stoczni Czarnomorskiej rozpoczęto realizację komplek¬ 
sowego programu rekonstrukcji i modernizacji. Przewidywano po¬ 
wstanie całego szeregu nowych specjalnych wydziałów - budowy 
reaktorów, montażu modułów, obróbki rur dla reaktorów, produk¬ 
cji bloków-modułów kajut, halę doświadczalną do analizy i kontro¬ 
li o łącznej powierzchni 48 000 m 2 . Miano także przeprofilować i 
powiększyć inne wydziały. Aby zbudować nowe kompleksy produk¬ 
cyjne na przylegającym do stoczni akwenie Południowego Bugu po¬ 
przez nanoszenie piasku powstał obszerny teren ograniczony tzw. 
wschodnim nabrzeżem. 

Prace kadłubowe na pochylni przebiegały w szybkim tem¬ 
pie. Łączna masa konstrukcji sięgnęła 27 000 ton. W związku ze 
wstrzymaniem finansowania przez Moskwę w listopadzie 1991 r. 
prace przy Uljanowsku zostały przerwane przy stopniu gotowo¬ 
ści sięgającym 17-20%. Niedokończony okręt pozostawiony na po¬ 
chylni stoczni zablokował najnowocześniejszy kompleks stocznio¬ 
wy, nie pozwalając na dalsze jego wykorzystanie. Realnie ocenia¬ 
jąc sytuację i biorąc pod uwagę brak u zamawiającego - WMF 
ZSRS (teraz Rosji) środków wystarczających dla kontynuacji bu¬ 
dowy Uljanowska, rząd Ukrainy podjął na początku 1992 r. decy¬ 
zję o rozbiórce S-107 na pochylni. 4 lutego 1992 r. rozpoczęto zo- 
mowanie okrętu, zakończone w listopadzie, a na zwolnionej po¬ 
chylni położono stępkę zbiornikowca. Tak zakończyła się historia 
siódmego lotniskowca sowieckiej floty, któremu nie dane było na¬ 
wet spłynąć na wodę. 

Dziś WMF Rosji dysponuje tylko jednym okrętem lotniczym, 
ciężkim krążownikiem lotniczym Admirał Flota Sowieckowo Soju- 
za Kuzniecow. Kwestia budowy nowych jednostek tej klasy nie zo¬ 
stanie z pewnością podjęta zbyt szybko. Potrzebne są do tego nie¬ 
małe środki i wiele czasu, a przede wszystkim osiągnięcia przez 
Rosję politycznej i ekonomicznej stabilizacji. Najprawdopodobniej 


Dane taktyczno-technicze 
atomowego ciężkiego krążownika lotniczego 
projektu 1143.7 (projekt techniczny) 

Projekt 

1143.7 

Kryptonim projektu 

? 

Ozn. zach. 

Black-Com-5 

Rok wejścia do sł. 

planowany 1995 

Wyporność [t] 


- standardowa 

62 580 

- pełna 

73 400 

- maksymalna 

79 000 

Wymiary [m] 


- długość pełna/KLW 

321,5/280 

- szerokość pełna/KLW 

80,3/38,0 

- zanurzenie 

10,6 

- hangar (dł.xszer.xwys.) 

175x32x7,9 

- pokład lotniczy (dł.xszer.) 

325x80 

Napęd 


- typ 

atomowa, 4 reaktory KN-3-43 
o mocy cieplnej po 305 MW 

4 turbiny parowe GTZA-653 
po 50 000 KM 

- moc łączna [KM] 

200 000 j 

- ilość śrub 

4 

Zapas paliwa ft] 


- normalny 

- 

- lotniczego 

5000 

Prędkość [w] 


- maksymalna 

29,5 

- marszowa 

18 

Zasięg [Mm/w] 

nieograniczony 

Autonomiczność [dni] 

120 (45 prowiant) 

Uzbrojenie 


- obrona bezpośrednia 

8 Kotlik (256 9M311, 48 000) 

- przeciwokrętowe 

12x1 P-700 Granit (12) 

- przeciwlotnicze 

24x8 Kinżal (192 9M330) 

- przeciwpodwodne 

2 RBU 12000 Uda w-i (120) 

Wyposażenie lotnicze 

70 statków powietrznych 

Wyposażenie elektroniczne 


- środki obs. powietrza i morza 

1 srl. Mars-Passat 

1 srl. MR-650 Podberezowik 

2 srl. MR-350 Podkat-M 

3 srl. naw. Wołga 

- system napr. lotnictwa pokł. 

1 srl. Rezistor K-4 
srl. Gazon 

- systemy kierowania ogniem 

4 3R95 {Kiinok) 

- środki wykrywania OP 

shl. Zwiezda Ml (kadłubowa) 

- środki WRE 

system rozpoznania 
radiotechnicznego i 
zakłócania 5ozw/ezc//e-BR 
zestawy zakłóceń pasywnych 

2 PK-2 12 PK-10 

- systemy dowodzenia 

systemy dowodzenia 
i kierowania uzbrojeniem 
Tron-Dipłomant, Tur -434 

Załoga [ludzi] 

2400 


budowy nowych rosyjskich lotniskowców podejmie się stocznia w 
Siewierodwinsku, w której planuje się przeprowadzić także moder¬ 
nizację Admirała Gorszkowa przed jego sprzedażą Indiom. 

Autor pragnie podziękować panom A. Gonczarowowi, 
S. Chalnowowiy W. Kostriczence oraz W. Skopcowowi za pomoc 
w zgromadzeniu materiałów do przygotowania tej pracy. 
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Dane dotyczące budowy okrętów lotniczych dla WMF ZSRS 

Nazwa 

Nr stoczniowy 

Położenie stępki 

Wodowanie 

Wejście do służby 

Uwagi 

Moskwa 

S-701 

15.12.1962 

14.01.1965 

25.12.1967 


Leningrad 

S-702 

15.01.1965 

31.07.1966 

02.06.1969 


Kijew 

S-101 

21.07.1970 

26.12.1972 

28.12.1975 


Mińsk 

S-102 

28.12.1972 

30.09.1975 

27.09.1978 


Noworossijsk 

S-103 

30.09.1975 

26.12.1978 

14.08.1982 


Admirał Fłota Sowieckowo 
Sojuza Gorszkow 

S-104 

17.02.1978 

01.04.1982 

11.12.1987 

Do 04.10.1990 - Baku 

Admirał Fłota Sowieckowo 
Sojuza Kuzniecow 

S-105 

01.04.1982 

06.12.1985 

25.12.1990 

Do 26.11.1982 - Riga, 
do 11.08.1987 - Leonid Breżniew, 
do 04.10.1990 - Tbilisi 

War jag 

S-106 

06.12.1985 

25.11.1988 

Nie ukończony 

Do 19.06.1990 - Riga 

Uljanowsk 

S-107 

25.11.1988 

- 

- 

Rozebrany na pochylni 
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Okręty lotnicze Rosji 




Jak-38 na pokładzie Kijewa. Zwraca uwagę podniesiona osłona wlotów 
powietrza do silników nośnych. Fot. OKB Jakowlewa. 


Samoloty pionowego startu i lądowania Jak-38 na pokładzie krążownika Kijew. 


Fot. OKB Jakowlewa via P. Butowski. 




Powyżej: Ciężki krążownik lotniczy 
Noworossijsk w morzu. 

Fot. TASS. 




Jedno z pierwszych lądowań czwar¬ 
tego prototypu (WM-4) samolotu pio¬ 
nowego startu i lądowania Jak-36M 
na pokładzie krążownika Kijew. Pod 
skrzydłem widoczny podwieszony 
imitator bomby atomowej IAB-500. 
Dobrze widoczne maksymalnie wy¬ 
chylone w dół dysze silników. 

Fot. OKB Jakowlewa. 
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Ciężki krążownik lotniczy Kijew 
po przebudowie sponsonu i za¬ 
montowaniu urządzeń prostu¬ 
jących przebieg potoku powie¬ 
trza nad pokładem startowym w 
1984 r. Fot. US Navy. 


Poniżej: Makieta kompleksu ra¬ 
diolokacyjnego Mars-Passat, pod- 
sstawowego systemu obserwacji 
technicznej ciężkich krążowni¬ 
ków lotniczych Baku i Tbilisi. 

Fot. W. Zabłocki. 


Poniżej po prawej: Stojący na 
kotwicy Baku w drugiej połowie 
lat 80. Fot. US Navy. 




Dwa pokolenia pokładowych samolotów pionowego/skróconego startu i lądowania WMF ZSRS (od lewej) - Jak-38M i Jak-141. Naddźwiękowy Jak-141 
pozostał prototypem. Program jego rozwoju przerwano z przyczyn finansowych na początku lat 90. Fot. OKB Jakowlewa via P. Butowski. 
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Okręty lotnicze Rosji 



Makieta przeciwokrętowego pocisku rakietowego 4K80 systemu 
Bazalt w wyrzutni Mińska. 



Widok na wyrzutnie SM-241 uderzeniowego systemu rakietowego 
(Jragan-1143 (P-500 Bazalt) na pokładzie Mińska. 



Przednia część kompleksu nadbudówki Mińska, 
widziana od strony pokładu lotniczego. Widoczne 
(od lewej): przyrząd elektrooptyczny MT-45, ante¬ 
na radaru kierowania ogniem artylerii MR-105, sys¬ 
tem kierowania ogniem systemu plot. Osa -M 4R33, 
antena systemu naprowadzania rakiet plot. systemu 
Sztorm - Grom -M oraz (widoczna częściowo) ante¬ 
na radaru MR-600 Woschod. 



Model krążownika Admirał Gorszkow według stanu po wejściu do służby (fot. górna) oraz model tego samego okrętu po przebudowie na lekki 
lotniskowiec, przystosowany do bazowania klasycznych samolotów (MiG-29K) opracowanej dla marynarki wojennej Indii. Fot. Piotr Butowski. 
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Ciężki krążownik lotniczy Admirał Fłota 
Sowieckowo Sojuza Kuzniecow. 

Fot. Navy International. 



Pokładowe samoloty myśliwskie Su-33 
oraz śmigłowce ZOP Ka-27Pt, ratownicze 
Ka-27PS i wsparcia ogniowego Ka-29 na 
pokładzie Kuzniecowa. Siewieromorsk, 
lata 90. Fot. W. Druszlakow. 


Poniżej: Admirał Kuzniecow w morzu. Na 
pokładzie widoczne myśliwce Su-33 oraz 
samolot szkolno-treningowy Su-25UTG. 

Fot. WMF FR. 



Widok trampoliny startowej Kuzniecowa od strony dziobu. Do startu 
przygotowane są dwa myśliwce Su-33. Fot. WMF FR. 



Śmigłowiec wsparcia ogniowego desantu Ka-29 na dziobowym podno¬ 
śniku lotniczym Kuzniecowa. 
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Okręty lotnicze Rosji 



Admirał Kuzniecow przy nabrzeżu 
bazy w Siewieromorsku. 

Fot. zbiory W. Kostriczenki. 



Poniżej i obok: Niedokończony ciężki krążownik lotniczy Warjag przy 
nabrzeżu wyposażeniowym Stoczni Czarnomorskiej w Nikołajewie: wi¬ 
dok ogólny z prawej burty, widok od strony dziobu oraz widok „wyspy" 
nadbudówek. Zdjęcia wykonano latem 1998 r. Fot. W. Zabłocki. 




Holownik Suahili z niedokończonym Wariagiem na holu opuszcza Nikołajew 14 czerwca 2000 r. Fot. W. Kostriczenko. 
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Okręty lotnicze Rosji to dziewiąty już numer Biblioteki Mórz, Statków i Okrętów. Prezentuje on 
wszystkie zbudowane i wszystkie istotne projekty okrętów lotniczych od początków lotnictwa 
morskiego do czasów współczesnych. Poniżej zamieszczamy okładki dotychczas wydanych 
monografii. Większość z nich jest jeszcze dostępna w sprzedaży wysyłkowej w Wydawnictwie 
(bliższe informacje teł. 022 870 21 99, 022 810 33 30). Można je też zamawiać za pośrednictwem 
blankietów w czasopismach: Morza, Statki i Okręty , Nowa Technika Wojskowa , Lotnictwo i Strzał. 
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Białe słonie 


Amerykańskie 

olbrzymy 


Ostatnie 
niemieckie pancerniki 
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Wkrótce ukaże sie Biblioteka Mórz, Statków i Okrętów 
nr 10, poświęcona brytyjskim krążownikiem liniowym 
Renown i Repulse, okrętom biorącym udział w obu 
wojnach światowych o ciekawej genezie i bogatej 
historii operacyjnej. 


ANDRZtl PFRFPFCZkO 


MICHAŁ FISZtR 
ItRZY GRUSZCZYŃSKI 


Brytyjskie 
krążowniki liniowe 
Renown i Repulse 


Lotniskowce typu 
James Forrestal 
A John F. Kennedy 


W przygotowaniu znajduje się numer 11, omawiający 
znane lotniskowce amerykańskie typu James Forrestal 
i John F. Kennedy ostatnie wielkie lotniskowce tego kraju 
z napędem konwencjonalnym, które przez wiele lat 
zapewniały Stanom Zjednoczonym prymat na oceanach. 


Morza, Statki i Okręty, to dwumiesięcznik ukazujący się 
od 1996 roku, obowiązkowa lektura każdego 
miłośnika spraw morskich i okrętowych. 

Jest w nim również zamieszczony blankiet 
pozwalający zamawiać dotychczas wydane i dostępne 
monografie z serii Biblioteka Mórz, Statków i Okrętów. 
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